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Fieles a nuestro propósito de publicar al menos un número anual, me 
complace presentar el vigesimosegundo ejemplar de Aeroplano correspon- 
diente al año 2004. Desde aquel 1983 en el que se presentó el primer Aero- 
plano, año tras año hemos cumplido puntualmente con dicho compromiso, 
ello nos ha permitido alcanzar hoy día tan importante número de revistas 
publicadas. Tal circunstancia, unida al hecho de haber conseguido un reco- 
nocido prestigio en el campo de la investigación y cultura aeronáutica, nos 
hace considerar a Aeroplano como una revista ya totalmente consolidada, 
siendo optimistas de cara a su futuro y animándonos a seguir trabajando en 
la misma línea. 


Consecuente con los objetivos fijados desde un principio, de publicar 
aquellos trabajos monográficos de investigación sobre la historia y cultura 
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biografías de personajes ilustres, pioneros de nuestra aviación, como la his- 
toria de instituciones propias del Ejército del Aire o bien episodios muy inte- 
resantes sobre aviones emblemáticos. Se completa el número con un arti- 
culo riguroso, ameno y documentado conmemorativo del septuagésimo 
quinto aniversario del vuelo del “Jesús del Gran Poder”. Aeroplano, sensible 
a todas las efemérides aeronáuticas de carácter nacional, no podía dejar 
pasar esta fecha sin un recuerdo que resalte tan significativo aniversario de 
una de las mayores gestas de la aviación española. 


En el área de personal hemos de lamentar las pérdidas en este año del 
General de División Juan Delgado Rubi, que fue Director del IHCA y poste- 
riormente General Jefe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire 
(SHYCEA), que con tanto amor y entrega cuidó Aeroplano, y del Suboficial 
Mayor Francisco Navarro Cañada, que con prontitud y desvelo llevó duran- 
te años la faceta administrativa de la revista. Así mismo, pero en este caso 
por imperativos de la edad, nos dejó por pase a la situación de retirado el 
General de División Juan Garay Unibaso, Jefe del SHYCEA, igualmente, 
pero por cambio de destino, el General Enrique Pina Díaz cesó en la direc- 
ción del IHCA después de casi dos años de buen hacer, a ambos les agra- 
decemos su dedicación y excelente labor. En este apartado de agradeci- 
mientos, mención especial merecen nuestros colaboradores, sin cuyo es- 
fuerzo no hubiese sido realidad este número de Aeroplano; finalmente 
aprovecho esta oportunidad para agradecer al equipo de redacción el traba- 
jo realizado para que esta publicación haya podido ser editada y puesta al 
alcande de sus lectores. Sólo nos queda desearos que disfruteis con la lec- 
tura de este número, que estamos seguros os deleitará una vez más y au- 
mentará vuestros conocimientos de la Historia Aeronáutica española. 





JOSÉ DE AZA DIAZ 
General Director del IHCA 
Madrid, noviembre 2004 
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adie podría imaginar que en tan 

sólo cien años de existencia de la 

humanidad, los adelantos que la 
aviación ha experimentado hayan resul- 
tado tan sorprendentes. Pero sorpren- 
dente es ver cómo eran los primeros apa- 
ratos voladores y ver cómo son ahora en 
todos los sentidos, en funcionalidad, ra- 
dio de alcance, velocidad, altura, comodi- 
dad, etc., etc., sin mencionar los avances 
tan extraordinarios en el campo de la as- 
tronáutica. Y más sorprendente es cono- 
cer el entusiasmo de aquellos hombres 
que, enamorados de sus locos cacha- 
rros, dieron todo lo que tenían, incluso su 
vida, para que este progreso haya existi- 
do. Pero no sólo los pilotos merecen 
nuestro aplauso, sino también mecáni- 
cos, científicos, técnicos y fabricantes, 
que atendiendo a sus conocimientos y a 
las indicaciones de los pilotos, mejoraban 
una y otra vez los aparatos voladores. 

En España, como en el resto de los 
países europeos, hubo hombres que 
se ilusionaron con el apasionante mun- 
do de la aviación que había nacido en 
1903, y como no era menos, los dife- 
rentes gobiernos apoyaron estos pro- 
yectos. El Ejército español fue, y es, 
uno de los puntales que trabajó en ese 
campo, si bien bajo un punto de vista 
estratégico y táctico de la Defensa. 

De todos los primeros pioneros es- 
pañoles vamos a seguir las vicisitudes 
de uno de ellos, uno de tantos, que no 
ha pasado a la historia pero que dejó 
su vida en el empeño de lograr que 
“aquello” volara. Fue capitán de caba- 
llería, piloto de aeroplano de Primera 
Categoría y Observador de Aeroplano, 
con un concepto de “Valor Acreditado” 
profesionalmente. Uno de sus logros 
fue el ser el primer militar que aterrizó 
en Zaragoza, culminando el Raid Ma- 
drid-Zaragoza, en 1914. Su trágico fin 
fue el encontrar la muerte por acciden- 
te, cuando iba de pasajero en comi- 
sion de servicio, en un avion frances 
que iba a ser adquirido por España 
para sus Fuerzas Armadas. El acci- 
dente ocurrió el 16 de noviembre de 
1919 a las 1100 horas en Velasco 
(Soria). Este piloto se llamaba Angel 
Martínez de Baños y Ferrer. 
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Los primeros años de su vida militar 
transcurrieron con normalidad cum- 
pliendo los cometidos propios de un 
oficial de caballería, asistiendo, inclu- 
so, a Concursos Hípicos Internaciona- 
les, como el de Barcelona en 1911. 
Pero fue a partir del año siguiente, que 
ya era Primer Teniente, cuando el 10 
de marzo marchó a Madrid para asistir, 
con asistente y caballo, a las prácticas 
de aviación en el aeródromo de Cuatro 
Vientos formando parte de la segunda 
promoción de pilotos militares que, por 
cierto, tuvo de profesores a tres de los 
“veteranos “ de la primera, y a los bri- 
tánicos Pistón y Busteed, ambos estos 
últimos de la casa Bristol. 

La primera promoción estuvo com- 
puesta exclusivamente por cinco ofi- 
ciales del Arma de Ingenieros: Kinde- 
lan, Herrera, Barrón, Ortiz Echague y 
Arrillaga, aunque no está de más re- 
cordar que el primer piloto militar es- 
pañol fue el Infante don Alfonso de Or- 
leáns, que sacó su título en la Escuela 
francesa de Mourmelon. Para la com- 
posición de la segunda promoción se 
hizo necesaria una indicación del capi- 
tán Kindelán para que todas las Armas 
y Especialidades pudieran acceder a 
los cursos. Sólo se exigía la aptitud fí- 
sica. De esta manera Martínez de Ba- 
ños, que era de Caballería, pudo ac- 
ceder a Cuatro Vientos. 

Durante su permanencia en el curso 
efectuó 59 vuelos en aeroplano como 
pasajero y 542 como piloto; en marzo 
de 1913 fue dado de alta en el Servi- 
cio de Aeronáutica Militar pero sin de- 
jar su arma de Caballería. El 21 de ju- 
nio, fue declarado piloto aviador militar 
de 1? categoría y efectuó vuelos de 
perfeccionamiento y de enseñanza en 
los biplanos Farman. Estos aparatos, 
con los Nieuport y con los Lohner 
Pfeilflieger, habían sido elegidos en el 
Plan de Material para el Servicio de 
Aeronáutica creado por la Real Orden 
de 28 de febrero de 1913. 

La segunda promoción la formaron, 
además del teniente de Caballería 
Angel Martínez de Baños, los capita- 
nes Alfonso Bayo, de Estado Mayor, y 
Celestino Bayo, de Infantería. Y los te- 
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nientes Carlos Alonso Llera, de Inten- 
dencia, que llegó a ser un buen piloto 
de Nieuport; Carlos Castigo; Antonio 
Pérez Núñez, Médico de Sanidad Mili- 
tar; Julio Ríos Angueso, de Infantería, 
y Emilio Jiménez Millas, de Ingenieros. 
Cuando finalizó su curso Martínez de 
Baños dio clases de biplanos Farman 
hasta el final del mes de junio y a par- 
tir de septiembre de 1913, se incorpo- 
ró a la Escuela de Aviación como pro- 
fesor como anteriormente había esta- 
do. En este año de 1913 efectuó 120 
vuelos como observador y 909 como 
piloto. De todos los vuelos realizados 
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sólo en uno de ellos sufrió un acciden- 
te del que resultó con heridas leves. 
Participó en el primer vuelo, en for- 
mación y a setecientos metros de alti- 
tud, de las Escuadrillas formadas co- 
mo consecuencia de la reorganización 
de Cuatro Vientos del 14 de julio de 
1913. Se organizaron dos, una de Far- 
man 7 y otra de Bristol. Ambas con 
aparatos biplanos. El destino fue a 
Ciempozuelos y regreso a Cuatro 
Vientos con una duración de una hora 
y media. La primera Escuadrilla Far- 
man estaba formada por cinco apara- 
tos pilotados por Kindelán, Alfonso 





Bayo, Martínez de Baños, Julio Ríos y 
Antonio Espín. Y sus observadores 
respectivos fueron Vives, Castigo, 
Cheriguini, Loizu y Cifuentes. 

Pero es al año siguiente, en 1914, 
cuando ya se programaron actividades 
y vuelos de más larga duración. Entre 
ellos se planeó el cubrir la distancia 
que separaba Madrid de Zaragoza. La 
patrulla la componían tres aparatos, 
dos Farman biplanos 7 y 8, y un mono- 
plano Niewport. Los pilotos de los pri- 
meros fueron Martínez de Baños y An- 
tonio Zubía, teniente de Infantería, y 
del monoplano el oficial médico Pérez 





Nuñez (apodado El Belmonte de la Es- 
cuela de Cuatro Vientos). Les acompa- 
ñaban como pasajeros otros tantos ofi- 
ciales que iban camino de ser futuros 
pilotos. Estos eran el alférez de navío 
Cheriguini, el capitán de Ingenieros 
Rafael Aparicis y un oficial de Artillería 
cuyo nombre quizá fuese Cheante. 
Despegaron a las tres y diez de la 
tarde del día 8 de abril de 1914, desde 
el aeródromo de Cuatro Vientos de Ma- 
drid, y enseguida tomaron una altura 
de 2.000 metros, alcanzaron una velo- 
cidad de 98 kilómetros por hora y se di- 
rigieron a cubrir su primera etapa del 
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viaje. Esta finalizaba en la localidad de 
Ariza, en Soria, en donde los dos bipla- 
nos aterrizaron para repostar. Hicieron 
un descenso, en vuelo planeado, sin 
ningún contratiempo que fue una mara- 
villa. Allí llegaron sobre las cinco y me- 
dia de la tarde y volvieron a despegar a 
las siete menos veinte. Allí en Ariza 
fueron recibidos por las autoridades lo- 
cales, encabezadas por el comandante 
Palacios, junto a todo el vecindario; y 
en donde también estaba la Guardia 
Civil encargada de mantener el orden. 
Una vez repostados, despegaron entre 
la algarabía del público al que obse- 
quiaron, antes de alejarse, con dos vi- 
rajes preciosos sobre ellos de tal ma- 
nera que les arrancaron unos aplausos 
mientras vitoreaban su destreza. 

En Zaragoza les estaban esperando 
desde hacía un buen rato, pero como 
en esos años no existían los adelantos 
en comunicación de hoy día, no pudie- 
ron decirles cuál era la hora real de 
salida de Madrid, de tal manera que 
desde las anunciadas ocho de la ma- 
ñana, de ese día ocho de abril, ya ha- 
bía gente esperando en Valdespartera 
la llegada de los aparatos. Entre los 
primeros militares que aparecieron en 
el lugar se coló el inconfundible viento 
“Cierzo”, que dominaba el escenario, 
bastante fuerte y frío del suroeste, en 
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esta ocasión y que, pensaban los lu- 
gareños, iba a imposibilitar la culmina- 
ción de la empresa. 

Como pasaban las horas sin que die- 
sen ningún tipo de señal, el capitán ge- 
neral de Zaragoza ordenó telegrafiar a 
Madrid interesándose por el asunto, pe- 
ro como la respuesta tardaba en llegar 
optaron la mayoría por retirarse quedan- 
do exclusivamente la Guardia Civil y to- 
dos aquellos que deseaban “disfrutar” 
de la inclemencia del día. Por la tarde 
ocurrió prácticamente lo mismo, pero 
como ya sabían de la escala que habían 
realizado en Ariza, se marcharon del lu- 
gar las autoridades y público sobre las 
siete y media de la tarde, ya que creían 
que como consecuencia del viento se 
había suspendido el Raid. 

El tercer componente de la patrulla, 
Pérez Núñez, no necesitó repostar y 
siguió su vuelo hacia Zaragoza pero 
se vio obligado a aterrizar en las cer- 
canías de La Almunia de Doña Godi- 
na, aunos 50 kilómetros de Zaragoza, 
como consecuencia del fuerte viento 
mencionado y ante la eventualidad de 
que la noche le sorprendiese en la ru- 
ta. Pero la mala suerte hizo que en el 
aterrizaje sufriese la rotura de una hé- 
lice. Este percance hizo que retrasase 
su llegada a Valdespartera hasta el 
viernes 11, ya que tuvo que esperar la 
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llegada de una nueva enviada desde 
Cuatro Vientos. Este último vuelo -La 
Almunia a Zaragoza- le costó a Núñez 
sólo 26 minutos de duración. 

Los Farman, sin embargo, continua- 
ron vuelo dando muestra ambos de un 
temple extraordinario, o de una locura 
insensata. La tarde se iba tornando no- 
che y empezaron a desorientarse cuan- 
do a lo lejos pudieron divisar las cerca- 
nías de Zaragoza. Menos mal que des- 
de la Fábrica militar de harinas les 
vieron y comprendieron, por sus manio- 
bras, que estaban perdidos, por lo que 
decidieron encender hogueras para 
que les sirvieran de guías en los últi- 
mos momentos. Martínez de Baños por 
fin tomó tierra felizmente en Valdespar- 
tera, mientras que Zubía lo hacía muy 
cerca del cementerio; y fue al día si- 
guiente, a las ocho de la mañana cuan- 
do elevó su aparato y lo trajo hasta el 
aeródromo, donde ya dejaron perfecta- 
mente anclados los dos biplanos. 

En Valdespartera se habían monta- 
do tiendas alemanas por soldados de 
Pontoneros (Ingenieros), con material 
traído desde la Escuela de Cuatro 
Vientos, y ayudados por mecánicos de 
ésta llegados con anterioridad en el 
rápido. Allí guardaron los aparatos, los 
utensilios de aviación y el repuesto de 
gasolina y de aceite. 

Durante todo el tiempo que estuvie- 
ron en la capital maña fueron obsequia- 
dos con banquetes y cenas por parte 
de sus compañeros de armas y autori- 
dades, correspondiendo ellos con vue- 
los de exhibición y charlas cuando el 
fuerte viento impedía despegar. Regre- 
saron a Madrid el día 27 de ese mes de 
abril, pero en ferrocarril porque los apa- 
ratos fueron desarmados y llevados a 
Cuatro Vientos en camiones. 

Quizás se había escogido Zaragoza 
como final de trayecto por el espíritu 
de fabricación que en ella había reina- 





do. A partir de 1915, Cardé y Escoria- 
za montó en esa ciudad una fábrica de 
aviones y en 1917, Eduardo Barrón 
proyectó un biplano muy similar al 
Spad XIII. Fue el biplano “Flecha”, co- 
piado del Lönher austriaco que se co- 
menzó a fabricar, hasta un total de 28 
unidades, en esa fábrica bajo la direc- 
ción del capitán José Ortiz Echagüe. 
También se construyeron en el mismo 
lugar 12 Maurice Farman con motores 
De Dion Boston de 80 HP, importados 
de Francia. El hecho de establecer es- 
ta fabricación en Zaragoza fue como 
consecuencia de que a raíz del co- 
mienzo de la Guerra Mundial en 1914, 
España no pudo importar más apara- 
tos MF-11 por lo que decidió el Servi- 
cio de Aeronáuitica Militar nacionalizar 
la fabricación de los MF-7. Los Flecha, 
equipados con motores Hispano-Suiza 
de 140 caballos, fueron revisados en 
Cuatro Vientos y enviados a Tetuán 
en 1916. Más tarde estos aviones fue- 


ron sustancialmente mejorados con 
motores más potentes. Luego otras fá- 
bricas en Santander, Barcelona y 
Guadalajara continuaron con la labor. 

El 29 de julio de 1914, Martínez de 
Baños marchó por tren y barco al aeró- 
dromo de Arcila (Protectorado) donde 
llegó el 6 de agosto y estuvo hasta el 23 
del mismo mes que regresó a Cuatro 
Vientos por la misma vía, realizando 
prácticas. Había sido tres años antes, 
en 1913, cuando se organizó en Marrue- 
cos la primera Escuadrilla bajo el mando 
del capitán Kindelán. Estaba compuesta 
por cuatro MF-7, cuatro Nieuport II y 
cuatro Lohner, y realizaron misiones y 
vuelos desde Tetuán y Arcila hasta 
1917. Fueron las primeras misiones en 
Campaña de la Aeronáutica Militar. 

El primer campamento se formó en 
Adir, que sería el futuro aeródromo de 
Sania Ramel, a dos kilómetros y medio 
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de Tetuán. Allí se montó el primer MF-7 
el día 3 de noviembre, pero fue el día 
anterior cuando el teniente Alonso rea- 
lizó el primer vuelo sobre un Nieuport, y 
el 19 de ese mismo mes, en un vuelo 
de reconocimiento sobre el monte Có- 
nico, el capitán Barreiro de observador 
y el teniente Ríos como piloto a bordo 
de un Farman, fueron heridos de gra- 
vedad. Fueron los dos primeros aviado- 
res heridos en acción de guerra. 

Más tarde se instaló en Arcila un se- 
gundo aeródromo. El primer piloto que 
allí aterrizó fue el teniente Espín a bor- 
do de un MF-7 el 28 de noviembre de 
1913. La Escuadrilla que allí quedó 
establecida estaba formada por tres 
MF-7, al contrario que en Tetuán que 
no quedó ninguno. 

El 1 de agosto de 1916, Martínez de 
Baños llegó al aeródromo de Tetuán 
donde estuvo destinado, como profesor 
y piloto aviador, hasta el 16 de sep- 
tiembre de ese año que se incorporó a 
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Cuatro Vientos. El 13 de enero de 
1917, fue a Alcalá de Henares pilotan- 
do un aeroplano, donde siguió ejercien- 
do como profesor y segundo jefe del 
Aeródromo hasta el 31 de marzo que 
regresó a Cuatro Vientos por ferrocarril. 
En esa localidad madrileña se había 
construido a principios del mes de sep- 
tiembre de 1913, un aeródromo even- 
tual con la finalidad de ayudar a Cuatro 
Vientos en la misión de la formación de 
pilotos. Su primer mando fue el capitán 
Bayo y allí ya había estado Baños, des- 
de el 4 de septiembre de 1914, en va- 
cante de ayudante de profesor. En ese 
año 1914 efectuó 502 vuelos como ob- 
servador y como piloto. A comienzos 
de 1915 se encargó de las clases prác- 
ticas de fotografía y a este servicio fue 
destinado regresando posteriormente a 
Cuatro Vientos. No obstante su destino 



























era el de la enseñanza y regresó a Al- 
calá de Henares ya que fue nombrado 
profesor de la Escuela, que allí se ha- 
bía creado, para el curso siguiente. 

En el mes de mayo de 1915, el día 
12, se inició un vuelo programado en 
tres etapas desde Madrid hasta Los 
Alcázares, donde se realizó el primer 
hidrovuelo de la aviación española, 
haciendo escalas en Alcázar de San 
Juan y Albacete. Fueron aviones Lho- 
ner y Farman los que participaron en 
esta misión. Los pilotos de los prime- 
ros fueron Alfonso de Orleáns, Luis 
Sousa y Antonio Zubía con tres obser- 
vadores. Los de los segundos fueron 
los capitanes Varela, Cifuentes y Mar- 
tínez de Baños. 

Salieron antes del amanecer y en dos 
horas y a trescientos metros de altitud 
llegaron a Alcázar de San Juan, aun- 
que no todo fue sencillo ya que algunos 
Lhoner debieron tomar tierra en lugares 
no apropiados. Martínez de Baños con- 
firmó que se había perdido cuando so- 
brevolaba La Mancha. Para intentar re- 
orientarse descendió hasta una altura 
de pocos metros sobre el suelo y puso 
su aparato a una velocidad de setenta 
kilómetros por hora. De esta manera 
pudo leer con facilidad el nombre de la 
estación del ferrocarril en Socuellanos. 
Así supo dónde se encontraba y pudo 
continuar la ruta sin más contratiempo. 
Todos los Farman tomaron tierra sin 
novedad en Los Alcázares. 

Desde comienzos de 1916 continuó 
con sus clases prácticas de vuelo en 
Cuatro Vientos, hasta que el 23 de ma- 


yo de 1916, empezó un vuelo en aero- 
plano en dirección a Cartagena con 
escalas en Alcázar de San Juan y Al- 
bacete, donde aterrizó ese mismo día. 
Fueron cuatro aviones biplanos Far- 
man “MF-7” al mando de los capitanes 
Carlos Cifuentes y Luis Moreno Abella, 
y los tenientes Angel Martínez de Ba- 
ños y Jesús Varela Castro. Todos iban 
acompañados por los observadores te- 
niente César Gómez Lucia, capitán 
Luis Riaño Herrero, teniente Antonio 
Domínguez Olarte y el capitán Luis 
Gonzalo Victoria, respectivamente. 


BRISTOL PRIER 


se sale la cubierta 
de la rueda izquierda 


El primero en despegar fue Cifuen- 
tes, que lo hizo a las cuatro y media de 
la madrugada, siguiéndole el resto ca- 
da minuto siguiente. La primera escala 
en Albacete la cumplieron los cuatro 
pero a Los Alcázares solo llegaron 
dos: Cifuentes y Varela. Martínez de 
Baños tuvo que aterrizar en Aranjuez, 
después de hacer escala en Ocaña, 
por grave avería en su aparato, de tal 
forma que debió regresar a Cuatro 
Vientos en ferrocarril el 29 de ese mes. 

Pero no todo eran los vuelos y las cla- 
ses. La vida política española seguía 








sus vicisitudes con más sobresaltos de 
los que eran necesarios. En el mes de 
marzo de 1918, en pleno período cono- 
cido posteriormente como el Trienio 
Bolchevique, fueron militarizados todos 
los Servicios de Correos y Telégrafos 
de España para paliar los efectos de 
una de las tantas huelgas que se produ- 
cían. El todavía teniente de Caballería 
Angel Martínez de Baños fue nombrado 
por el Director del Servicio Aeronáutico 
y quedó afectado a la Central de Corre- 
os y Telégrafos de Madrid. Su misión 
fue la vigilancia y custodia de los servi- 
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cios postales durante los días 20, 21 y 
22 del mismo mes. Por este servicio fue 
felicitado por SM El Rey Alfonso XIII. 

En el mes de septiembre de 1918 as- 
ciende a capitán de caballería pero con 
antigúedad y efectividad de 31 de agos- 
to de ese año, y es destinado disponible 
en la Primera Región Militar, aunque 
continuando en Comisión de Servicio 
en el de Aeronáutica Militar. De esta 
manera siguió en Cuatro Vientos ejer- 
ciendo de profesor en la Escuela de 
Aviación, lo mismo que su compañero 
el capitán Jesús Varela Castro. La ne- 
cesidad de disponer de buenos profeso- 
res impedía que los que ya tenían am- 
plia experiencia causasen baja en la 
Escuela para ocupar otros destinos. 

Durante toda su trayectoria militar y 
de piloto, Martínez de Baños tuvo que 
cumplir con cuantas misiones le orde- 
naron realizar. Una de ellas fue la de 
buscar los lugares más apropiados para 
establecer futuras pistas de aterrizaje y 
en donde, incluso, se pudieran estable- 
cer en su día bases aéreas. En el mes 
de octubre de 1918, fue comisionado 
para determinar el emplazamiento de 
las mencionadas bases en la 4? y 5? 
Regiones militares. El 9 de ese mes se 
desplaza a Zaragoza y otros puntos de 
su geografía donde estuvo destacado 
hasta el 27 de noviembre que fue cuan- 
do regresó a Cuatro Vientos. 

Durante el año 1919 continuó con el 
cargo de profesor, “a pesar de ser ya 
capitán”, de los cursos de “Pilotos de 
Aeroplanos” pero con una autorización 
especial. No había duda que Angel lle- 
vaba en sus venas la sangre de la avia- 
ción y el cometido de la enseñanza. Un 
poco más tarde fue destinado a la plan- 
tilla del Servicio de Aeronáutica Militar. 

El 28 de octubre de 1919, fue desig- 
nado para preparar en Alfaro (Logroño) 
un campo de aterrizaje y recibir en el 
mismo a una escuadrilla francesa que 
tenía como destino Madrid. Los france- 
ses aterrizaron sin novedad y el 16 de 
noviembre despegaron de nuevo para 
cubrir la última etapa del largo viaje. 
Martínez de Baños subió como pasaje- 
ro en el Farman 50 francés para regre- 
sar a Madrid aunque él tenía un presen- 
timiento. Un mal presentimiento. Al so- 





¡ACCIDENTE DE VILLASECA; 
‘En la primera fila: Marceau Valletts, 
| Ángel Martínez de Baños, | 
| Henri Resches. Debajo. Francisco | 
| Javier Patriote Agostini 

y Jorge Condonneau 


brevolar la localidad de Casas de Villa- 
seca, en la provincia de Soria, y por di- 
versas causas, el aeroplano se estrelló 
contra el suelo muriendo todos sus ocu- 
pantes. Parece ser que el motivo princi- 
pal fue la rotura de una de sus hélices 
sin que el piloto pudiera contrarrestrar 
el esfuerzo excéntrico que impulsaba el 


otro motor que funcionaba con regulari- 
dad. Los restos de todos los infortuna- 
dos se trasladaron a Madrid y reposan, 
hoy día, en el “Cementerio de los Avia- 
dores”, situado dentro del de Caraban- 
chel Bajo en Madrid. Su nombre, junto a 
los de sus compañeros franceses de in- 
fortunio, figura en el cuarto lugar de la 
tercera columna de la lápida. 

En memoria y en honor de Martínez 
de Baños, su majestad el Rey Alfonso 
XIII tuvo el gran detalle de enviar uno 
de sus representantes al bautizo de la 
hija que tuvo post mortem. Esa niña 
fue apadrinada por tan egregia figura. 

Diez años después del fatal acciden- 
te, el alcalde de la localidad de Bena- 
mira (Soria) envió una carta al “Jefe 
General de Aviación, por primera vez 
en mi vida” el 9 de noviembre de 
1929, en la que le pedía que “el 16 o 
el 17 del actual (mejor este último por 
ser domingo como lo era el año 1919 
y día también de la condición de difun- 
tos) uno o dos aparatos evolucionasen 
por unos momentos sobre nuestro 
pueblo, al fin de ofrecer un recuerdo a 
los intrépidos y malogrados aviadores 
entre la aviación española y los que 
tuvimos la desgracia que fuese nues- 
tro suelo el paraje de últimas”. 

La carta llegó a su destino y el mando 
de la aviación aceptó la petición. Envió 
un telegrama al alcalde el día 16 donde 
le anunciaba que daba las órdenes 
oportunas a la Jefatura de Escuelas de 
Clasificación de Cuatro Vientos para 
que el domingo día 17 despegasen dos 
aparatos del Servicio para que sobrevo- 
laran el punto del accidente y arrojasen 
unas flores en señal de homenaje. Las 
órdenes se cumplieron disciplinada- 
mente pero el mal tiempo impidió que 
los aparatos sobrepasasen la sierra. 
Llegaron hasta Baides (Guadalajara) 
pero la densa niebla no les permitió 
avanzar ni cruzar Sierra Ministra. Esta 
noticia se la comunicó el Jefe Superior 
de la Aeronáutica Militar a Hipólito Gar- 
cía, el Alcalde, mediante una carta fe- 
chada el día 21 de noviembre. 

Esta es la corta historia de uno de 
los muchos que con su sacrificio con- 
siguieron que la aviación se estable- 
ciese en España. Loa para ellos. 


21 


RICARDO GARCIA DE CELIS BORRELL 





| primer avión que llegó a Canarias 
por sus propios medios 
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Fue un hidroavión francés que, el 24 de Diciembre de 1919, amerizó en el Puerto 
de la Luz y de Las Palmas, despegó, dieciocho días más tarde, desde la Playa de 
Las Canteras y recaló en Gando y Arrecife de Lanzarote tras sobrevolar Fuerte- 
ventura 


a noticia del arribo de un hidroavión francés a Las Palmas fue comunicada a la 

ciudadanía con cierta antelación y, desde muy temprano, la vispera de Navidad 

de 1919, los habitantes de la capital grancanaria estuvieron pendientes del cielo 
insular. A una hora convenida, los sirenazos de la fábrica “Cicer” y los voladores lanza- 
dos desde el Gabinete Literario alertaron de la inminente llegada del aeroplano que, a 
eso de las dos y cuarto del mediodía, apareció por el Este y amerizó frente al hotel 
Sta. Catalina. 

Se trataba de un hidrocanoa biplano Georges-Lévy GL.40 de la Marine Nationale 
francesa, a cuyos mandos venía el Teniente de Navío Henri Lefranc, en compañía de 
un mecánico apellidado Rhonam. Nada más acuatizar, Rhonam, orgulloso, colocó la 
enseña tricolor de su país en la proa de la aeronave que, entre las aclamaciones de 
una multitud emocionada, se dirigió navegando hacia el interior del puerto. Allí fondeó 
junto al cañonero Dedaigneuse, su fiel apoyo marítimo, llegado con antelación a La 
Luz. 

Lefranc y Rhonam habían invertido cuatro horas y veinte minutos en vuelo directo 
desde Agadir, a una velocidad media de unos 150 km/h, no sin algunos problemas de 
funcionamiento en el unico motor de su aparato. A pesar de ello lograron completar la 
séptima etapa del raid en el que estaban empeñados: Francia-Senegal, con Tolón co- 
mo punto de partida y escalas en Rosas, Valencia, Almería, Málaga, Quenitra, Agadir, 
Las Palmas, Cabo Blanco, Port Etienne y, finalmente, Dakar; toda una proeza dadas 
la fragilidad y limitaciones de los aeroplanos de entonces. 

No fue, sin embargo, Henri Lefranc el primero que volara con un avión en Canarias; 
ese honor le cupo a su compatriota Leonce Garnier, el cual, en 1913, trajo a Las Pal- 
mas, desmontado y en barco, un monoplano Bleriot XI con el que realizó varios vue- 
los. El propio Garnier y, con posterioridad, otros aviadores galos (Poumet, Pierron y 
Demazel) continuarían con las, denominadas, “Fiestas de Aviación” aquí, pero ya solo 
volarían en la isla de Tenerife, hasta poco antes del comienzo de la Primera Guerra 
Mundial. En Gran Canaria se hubo de esperar cinco años más —hasta la llegada de 
Lefranc- para ver, de nuevo, un “más pesado que el aire” hendir el azul. La novedad 
consistía en que, esta vez, había despegado desde otro suelo no canario y llegado al 
archipiélago por sus propios medios. 

El raid de Lefranc tuvo su origen en el interés de Francia por establecer comunica- 
ciones aéreas con sus colonias del Africa Occidental. Como efeméride aeronáutica ca- 
naria, la importancia incuestionable de este vuelo radica, no solo en el hecho de que el 
GL.40 fué el primer aeroplano que llegó por aire hasta Canarias, sino que también se 
convirtió en el primero que vieron los habitantes de las otras dos grandes islas de la 
província de Las Palmas: Fuerteventura y Lanzarote. 

En pleno siglo XXI, tan acostumbrados estamos ya a convivir a diario con los más 
sofisticados adelantos tecnológicos, que nos es difícil hacernos una idea de lo que la 
llegada de aquel hidroavión -cuyos características técnicas hoy nos harían reir- signifi- 
có. Fue como si nosotros ahora viviésemos la llegada, previamente anunciada, de una 
nave de aspecto desconocido procedente del planeta Marte. ¿Cuál no sería nuestra 
expectación, nuestra emoción luego al verla?, ¿Qué ambiente habría en la ciudad”... 

De la emoción indescriptible y el desacostumbrado ambiente que generó aquel hi- 
droavión en Las Palmas, nos hablan dos referencias bibliográficas que hemos encon- 
trado: una es del político y periodista herreño José Padrón Machín, que vivió la llegada 
de Lefranc siendo niño, y la otra del también periodista Alonso Quesada (aunque es 
más conocido por su obra poética), quien, ya en la última etapa de su vida, relató lo 
ocurrido en la prensa de la época. En su libro “Memorias de otro desmemoriado” Pa- 
drón Machín, escribía, entre otras, las reveladoras frases que siguen a continuación: 

«(...) El interés y la expectación de las gentes en general no podía ser mayor ni más 
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Hidrocanoa Georges-Lévy GL.40 de la Marine 
Nationale francesa, igual al de Lefranc, en 
vuelo. Se aprecian mejor en esta instantánea las 
líneas de este bello biplano. 
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justificado, desde luego, pues se trataba de la primera nave aérea que llegaba a las is- 


E hidro GL.40 de iis en a ia . las Canarias. (...) El cordon que la policia habia establecido para que nadie pudiera 
(GIGS cuanta Capa AC BUTA ATAN A acercarse al avión, fue roto y pronto fue rodeado de impacientes curiosos, pero sin 
Senegal (Foto: aeropuerto de Málaga vía Luis . i . E z T 

Utrilla Navarro). que nadie se atreviera a tocarlo y menos a producirle ningún daño. Por el contrario dio 


aquel pueblo buena prueba de gran respeto y civismo en aquellas emotivas e insólitas 
circunstancias. Sólo admiración por los adelantos de la ciencia pudo allí observarse. 
(...) Ful copartícipe de aquella emoción, de las más intensas que he sentido en mi vi- 
da. (...)» 

El texto completo que Padrón Machín dedicó en sus memorias a los hechos descri- 
tos contiene algunos errores (fácilmente constatables con solo consultar los periódicos 
de aquellos días) Estos errores estuvieron motivados, sin duda, porque el herreño es- 
cribió sobre el hidroavión de Lefranc sesenta años después de su estancia en Las Pal- 
mas. El valor de su testimonio, sin embargo, no radica en el rigor histórico, sino en los 
sentimientos que transmite. 

De lo escrito por Alonso Quesada en un jugoso artículo titulado “Un cristiano que 
vuela” —publicado en “La Publicidad” de Barcelona, el 3 de Enero de 1920-, recogido 
en sus “Obras completas. Tomo VI”, extractamos este otro interesante contenido: 

«(...) El motor del aparato crujía sobre la ciudad y la ciudad entera se echó a la calle 
y llenó las azoteas. ¿Qué era aquello? Todos tenían un poco de miedo. Una mujer del 
pueblo dijo la frase decisiva: “Un cristiano con los brazos abiertos, volando”. 

(...) El avión ha sido para esta pequeña ciudad, como la aparición de un cometa. Se 
ha mirado al hombre del avión que cruza las calles, como si tuviera una cola ruidosa, 
como si quisiera sacarle del bolsillo aquel aparato diabólico de prestidigitador, que re- 
sonaba tanto en el cielo. Todo el mundo se ha renovado con el avión menos los ingle- 
ses de la colonia. (...)» 

Era tal el gentío deseoso de ver el hidroavión que los boteros del puerto hicieron el 
Agosto realizando viajes hasta sus proximidades. Poco después, el GL.40 pasaría al 
varadero de los Blandy Brothers para ser puesto a punto y revisado a fondo su motor; 
dos días más tarde, según las previsiones de Lefranc, habría de estar en perfectas 
condiciones para continuar su periplo africano. 

Como de costumbre a los visitantes ilustres, la capital grancanaria se volcó en Mon- 
sieur Lefranc, que fue agasajado por sus autoridades y lo más granado de su socie- 
dad: banquetes, excursiones, espectáculos...cosas todas que se repitieron al paso de 
más días de los previstos, pues la estancia del francés se alargó por diversas causas. 
Nunca fueron cosas sencillas las maniobras de despegue y amerizaje con un primitivo 
hidroavión, y menos aún con mal tiempo, una pleamar muy viva, exceso de peso o fa- 
llos en el motor. Estas y no otras fueron las circunstáncias que, desde el supuesto pri- 
mer día de partida, se aliaron para dar al traste con todas las tentativas de despegue 
que Lefranc realizó. 
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NOTAS ACLARATORIAS SOBRE EL HIDROCANOA “GL.40” 





a gran confusión constatada en torno a las denominaciones empleadas por los periodistas 

de la época (con apelativos tales como “G.L.400”, “C.L.400”, “D.L.400”, “GL-340”, etc), para 
referirse al hidro con el que Henri Lefranc llegó hasta Canarias, complicaron bastante la investi- 
gación de los hechos narrados hasta que, tras ardua tarea, pude darme cuenta de que tipo de 
hidroavión en concreto era aquel. Es por ello que, a continuación, haré un esbozo de la historia 
del mismo, reconstruida a base de una extensa bibliografía que sería prolijo enumerar y que 
espero sirva de ayuda en futuros trabajos de otros historiadores aeronáuticos. 

El hidro GL.40 fue uno de los primeros productos, y el de mayor éxito, de la empresa “Hidro- 
avions Georges Lévy”, que comenzó su andadura en 1915 con el diseño de hidroaviones tripla- 
nos. El GL.40 era un hidrocanoa biplano con casco de madera contrachapada, alas con estruc- 
tura de madera y revestimiento de tela, con capacidad para dos tripulantes. Estaba propulsado 
por un motor Renault de 12 cilindros en “V”, refrigerado por líquido, que proporcionaba una po- 
tencia de 300 CV a una hélice propulsora. Tenía una envergadura de 18,49 m, una longitud de 
12,39 m y una altura de 3,85m, con un peso al despegue de 2.450 Kg. 

Con la denominación de Georges-Lévy GL.40 voló por vez primera en 1917 y fue el tipo es- 
tándar adoptado por la marina de guerra francesa para el patrullaje marítimo hacia el final de la 
Primera Guerra Mundial, estando activo en sus cometidos militares hasta mediados de la déca- 
da de los 20 del pasado siglo. 

Acabada la “Gran Guerra” los ingenieros Blanchard y Le Pen diseñaron una conversión civil 
del GL.40, con capacidad para un piloto y dos pasajeros, que pasó a denominarse Lévy-Lepen 
y fué utilizado por algunas compañías aéreas. La belga SNETA, con un Lévy-Lepen R, concre- 
tamente, inauguraría la primera línea aérea del Africa Ecuatorial (Ligne Aérienne Roi Albert, so- 
bre el Congo belga) en Julio de 1920, uniendo Leopold-Ville y Ngombé, llegando más tarde 
hasta Lisala y Stanleyville. Esta línea funcionó, con éxito, hasta Junio de 1922, tras haber 
transportado un total de 95 pasajeros y más de 2000 Kg. de correo. 

En el palmarés del GL.40 figura la victoria en el “IV Grand Prix de Monaco” para hidroavio- 
nes, que obtuvo el oficial de la Marine Nationale francesa Bellot, el 2 de Mayo de 1920, tras 
completar en su totalidad el enlace postal requerido en la competición, entre Mónaco, Ajaccio, 
Bizerta, Túnez y Sousse. 

Por aquellos años desaparecía la empresa “Hidroavions Georges Lévy” y era absorbida por 
la de los hermanos Farman, que seguirían construyendo el modelo con la denominación de 
Farman-Lévy. Con modelos Lévy-Lepen o Farman-Lévy, tanto la compañía francesa Compag- 
nie des Transports Aériens Guyannais, que operó en la Guayana francesa, como la española 
Red de Hidroaviones del Cantábrico, con su línea Bayona-Bilbao-Santander (aunque a causa 
de los accidentes mortales sufridos se clausuró poco más de un año después de inaugurada), 
usaron este poco conocido hidroavión durante aquellos “locos años veinte”. 
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Plano a tres vistas del hidrocanoa biplano de 
Henri Lefranc, modelo fabricado para la marina 
de guerra francesa, en 1917, por la casa 
Hidroavions Georges Lévy. Su denominación 
militar de GL-40, fue más tarde eclipsada por 
las civiles de Lévy-Lepen o Farman-Lévy. 


Impresión artística del autor que representa al 
hidroavión de Lefranc sobrevolando la playa de 
Las Canteras, el 11 de Enero de 1920, tras 
lograr, por fin, despegar y dar por terminada su 
Estancia en Las Palmas de G.C. 
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Los jornadas pasaban sin que el avión pudiese elevarse, entre el regocijo de los in- 
gleses de la colonia —que habían digerido muy mal el ver como dos aviadores france- 
ses eran los primeros en llegar por aire a Canarias-, la decepción y los comentarios de 
los espectadores, cada vez más jocosos conforme Lefranc sumaba intentos de salida. 
Pero el piloto, lejos de dejar ver herido su amor própio aceptaba, muy digno, todas las 
invitaciones que se le hacían para matar el tiempo (hasta dio una conferencia en la Es- 
cuela Industrial sobre la aviación en general, muy comentada entonces), mientras es- 
peraba que la suerte le fuese más favorable. No lo duden, la aviación de aquellos 
tiempos heróicos dependía casi más de la suerte que de una tecnología aeronáutica 
aún en pañales. 

No sabemos quien tuvo la feliz idea, pero sucedió que el Domingo, 11 de Enero de 
1920, el hidroavión fue remolcado por el Dedaigneuse desde el Puerto de la Luz hasta 
la playa de Las Canteras -entonces también conocida como playa del Arrecife-, por 
estar más quietas sus aguas y, desde la zona del Confital, tras una media hora de ma- 
niobras, Lefranc realizó, por fin, con éxito la carrera de despegue. El GL.40 —casi ya 
parte integrante del paisaje laspalmeño, tras dieciocho días de permanencia- se elevó 
sin más problemas ante la sorpresa de los habitantes de la ciudad. Lefranc y Rhonam, 
por temor a engañar, de nuevo, involuntariamente, no habían advertido de este último 
y fructífero intento. 

A modo de despedida, realizaron varias evoluciones sobre la Las Palmas antes de 
poner rumbo a Gando. En la rada de su nombre amerizarían y completarian dos dias 
de evaluaciones que les convencerían de sus magníficas condiciones naturales. Con- 
diciones que, en el futuro, se verían plenamente ratificadas por todos los otros raids 
aéreos que aprovecharían la abrigada situación de Gando, para coronar con éxito los 
complicados despegues a plena carga desde el mar. 

De Gando pusieron rumbo a Fuerteventura, isla que sobrevolaron pero sin pasar de- 
sapercibidos: el 14 de Enero, un sorprendido corresponsal de “El Tribuno” en Puerto 
Cabras (hoy Puerto del Rosario), informaba del paso, por vez primera en la historia, de 
un avión por los cielos majoreros, el día anterior. 

Ya sobre Lanzarote amerizaron en la bahia de Arrecife y causaron la natural revolu- 
ción entre los conejeros, que nunca antes habían visto una máquina voladora. Pese a 
que, probablemente, el amerizaje en la capital lanzaroteña estuvo motivado por nue- 
vos fallos mecánicos, no se escatimaron medios para obsequiar a los imprevistos visi- 
tantes, que hubieron de esperar hasta el dia siguiente la llegada del Dedaigneuse. El 
cañonero francés trajo consigo esencia de aviación, inexistente en Lanzarote, y todo lo 
necesario para permitir la continuación del raid hasta Dakar. 

Tras la escala en Arrecife se dirigieron hacia Cabo Blanco, en la antígua colonia es- 
pañola de Río de Oro, y, a partir de aquí, no mucho más es lo que conocemos a cerca 
de las últimas etapas de este viaje aéreo, que, según todos los indícios, no tuvo un fi- 
nal feliz. En la prensa de entonces no se hace referencia alguna hasta cuatro meses 
después de la llegada de los aviadores galos a Lanzarote: “El Tribuno” publicaba una 
escueta notícia en la que se informaba del telegrama que el cónsul francés en Las 
Palmas había recibido del própio Lefranc, donde anunciaba su próximo arribo en bar- 
co al Puerto de La Luz. Al parecer regresaba a Francia por vía marítima, tras haber su- 
frido la amputación de ambas piernas, como consecuencia de un accidente sufrido en 
el curso de alguna de las últimas etapas del raid. Imaginamos que de esta triste mane- 
ra acabarían para siempre los vuelos de tan gallardo piloto, el primero en llegar hasta 
las islas Canarias a los mandos de un avión. 
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Crónica de una frustración nacional 


Sevilla y el Zeppelin 


Cuando la capital andaluza pudo ser la base española 
en la “Batalla Comercial del Atlántico” (1930-1936) 


NICOLAS SALAS 








guerra civil borraron de la memo- 

ria ciudadana la frustración sufri- 
da por los sevillanos con el dirigible 
Zeppelin y la construccion del Aero- 
puerto Terminal de Europa, dos pro- 
yectos unidos por la vocación aeronau- 
tica de la ciudad que, desde 1910, 
cuando se realizó el primer vuelo en la 
dehesa de Tablada, estuvo vinculada a 
hitos decisivos de la historia de la avia- 


| os difíciles años republicanos y la 


ción española. Tanto el Zeppelín como 
el Aeropuerto Terminal de Europa son 
dos asuntos básicos de la historia sevi- 
llana del primer tercio del siglo XX, pe- 
ro nunca se han valorado las circuns- 
tancias negativas que malograron el 
protagonismo de la ciudad en la llama- 
da “Batalla Comercial del Atlántico”, en 
la que España perdió la oportunidad de 
lograr el control aéreo mercantil entre 
Europa y América. 
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Fueron personajes Aves del proyecto sevillano el nD y El campo de aterrizaje de Hernan Cebollas, en 1934, un dia de llegada del Zeppelin. 


piloto Emilio Herrera y el representante de la Casa Zeppelin Estos terrenos fueron donados para este uso por la familia Sanchez Mejias. Y luego, los terrenos 
Hugo Eckener, ambos precursores volcados con Sevilla como de San Pablo, por la familia Marañón y Lavin. La fotografía fue captada por pilotos 
base última europea de los vuelos intercontinentales. Aparecen de la Base Aérea de Tablada. 

ambos ee por Juan Lafita Diaz. 
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Los entonces teniente T Emilio Herrera Linares y el comandante Infante Alfonso de Orleans, El semanario Blanco y Negro publicó el día 2 de febrero de 
recibieron junto con los reyes al dirigible Zeppelin en su primera visita a Sevilla. Ambos personajes 1930 esta composición fotográfica comparando el tamaño del 
fueron promotores de la aeronáutica española. En la fotografía de Juan José Serrano (Fototeca hangar previsto para la estación sevillana de dirigibles, en San 
Municipal) aparecen en el campo de Hernán Cebolla, junto al dirigible, rodeados de un grupo de Pablo, con la Giralda y los edificios del Banco de España y la 
personas invitadas al acontecimiento. Telefónica. 
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La llegada del Zeppelin a Sevilla Ane a los AOS locales y madrileños para seguir ree el aire las evoluciones de dirigible sobre al wee de 
la ciudad. La perspectiva ofrece primeros planos del Prado de San Sebastián, la Plaza de España y el Parque de María Luisa, más el sector de la 
Enramadilla, el barrio del Porvenir y en primerisimo plano la avenida de la Borbolla, con una espléndida vista del cuartel de Ingenieros. 
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Para recibir la primera visita del dirigible Zeppelin a Sevilla, el dia 16 de abril de 1930, 
se desplazaron a nuestra ciudad los reyes de España. En la imagen de Juan José Serrano Gómez 
(Fototeca Municipal), puede verse al monarca conversando con el entonces teniente coronel 
Emilio Herrera Linares. 
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F En de una postal enviada desde Sevilla a través del Zeppelin, con matasello 
conmemorativo de la primera escala, que por error indica mayo de 1930, cuando fue en 
abril. El 19 de mayo registró la tercera visita y segunda con aterrizaje. No obstante, 
como se trataba del vuelo de regreso a Europa, es posible que se indicara el primer vuelo 


de ida. 
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Las imagenes de Juan José Serrano Gone (Fototeca Municipal) son expresiva del ambiente social que 
acompano el primer aterrizaje del Zeppelin en el campo de Hernan Cebolla, el 16 de abril de 1930. Puede 
verse la nave ya posada en tierra, rodeado de personas; y un primer plano de la cabina, con los soldados que 
participaron en la maniobra de amarre y el publico expectante. 





El dirigible Zeppelin vino a Sevilla en 
diecisiete ocasiones, pese a las dificulta- 
des que presentaban las instalaciones 
provisionales de anclaje y la nula ayuda 
de los Gobiernos de Madrid para cons- 
truir hangares de invierno y otras infraes- 
tructuras básicas. Casi todas las llegadas 
del Zeppelín a Sevilla fueron atendidas 
en terrenos de la huerta de Hernán Cebo- 
lla, cercanos al actual aeropuerto de San 
Pablo, cedidos ambos campos generosa- 
mente por las familias Sánchez Mejías y 
Marañón Lavín, respectivamente, y sólo 
en dos ocasiones las aproximaciones de 
los dirigibles se realizaron en el aeródro- 
mo de Tablada. 

La primera visita del Zeppelín fue el día 
24 de abril de 1929, como homenaje a la 
Exposición Iberoamericana. En esta oca- 
sión no tomó contacto con tierra y se limi- 
tó a dar varias pasadas por el cielo de 
Sevilla a baja altura, causando enorme 
expectación en los ciudadanos. La se- 
gunda vez que vino el dirigible fue el día 
16 de abril de 1930, aterrizando en el 
campo de Hernán Cebolla. Este mismo 
año de 1930, el Zeppelín pasó otra vez 
por Sevilla, en ruta de vuelta desde Bue- 
nos Aires. 


LIBROS BASICOS 


| proyecto de construir en Sevilla el 

primer Aeropuerto Terminal de Euro- 
pa se inicio a finales de 1919 y fue confir- 
mado en 1922 por el Gobierno de Madrid; 
luego ratificado en 1927, vuelto a confir- 
mar en 1933 y después olvidado hasta 
1944, cuando al aeropuerto de San Pablo 
se le reconocio oficialmente el caracter de 
internacional, después de muchos años 
de ser utilizado por compañías extranje- 
ras para sus vuelos transoceánicos. De 
manera que el historial del aeropuerto in- 
ternacional entra de lleno en el capítulo 
de asuntos sevillanos que se eternizaron, 
cuyo último episodio lo protagoniza la 
nueva esclusa del Guadalquivir. 

La historia de la aviación sevillana tiene 
en Tomás de Martín Barbadillo su máxi- 
mo valedor. Entre 1933 y 1955 publicó en 
el diario ABC medio centenar de artículos 
defendiendo el proyecto de Aeropuerto 
Terminal de Europa y el protagonismo del 
aeródromo de Tablada en la historia de la 
aeronáutica española. Antes, en los pe- 
riódicos El Correo de Andalucía y El Libe- 
ral, había publicado varias decenas de ar- 
tículos y reportajes sobre idénticos temas. 
En 1934 publicó un libro básico titulado 
Sevilla Aeropuerto Terminal de Europa. 
La batalla del Atlántico, donde recogió to- 
das sus publicaciones fundamentales y 
los documentos oficiales sobre los pro- 
yectos de establecer tanto el aeropuerto 
como la estación de anclajes para los diri- 
gibles. Después hubo un largo período de 
olvidos hasta que en 1971 y 1982, se pu- 
blicaron los estudios de los tenientes ge- 
nerales Luis Serrano de Pablo y Fernan- 
do de Querol Muller, respectivamente, so- 
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Visitas del Zeppelin a Sevilla 





24.04.1929 - Media tarde - Sobrevoló la ciudad. No 
aterrizó. 

16.04.1930 - 18,38/19,43 horas - Primer aterrizaje, 
con presencia de los reyes de España. 

19.05.1930 - 18,49/09,28 horas - Aterrizaje. 

05.06.1930- 19,03/18,25 horas - Aterrizaje. 
En 1931 no hubo llegadas. 

03.10.1932 — 17,00 horas — No aterrizó. Modelo HZ 
320. 

02.11.1932 - 17,07/17,28 horas - Aterrizaje. 

16.05.1933 - 22,42/22,57 horas - Aterrizaje. 

11.07.1933 - 20,51/23,41 horas - Aterrizaje. Poste 
en San Pablo. Modelo HZ 346. 

28.08.1933 — ¿Aterrizaje? 

25.09.1933 — ¿Aterrizaje? 

31.10.1933 — ¿Horario? — Aterrizaje. 

27.08.1934 — ¿Horario? — Aterrizaje. 

18.12.1934 - 17,107/16,05 horas - Aterrizaje. Vinie- 
ron Alejandro Lerroux y otros políticos. 
Modelo HT 52 

30.04.1935 — ¿Horario? — Aterrizaje. 

08.12.1935 — ¿Horario? — Aterrizaje. 

07.05.1936 - 20,15/21,05 horas - Aterrizaje. 

10.07.1936 - Madrugada — No aterrizó. 


bre la Base Aérea de Tablada. La historia 
de Tablada fue completada por José Cle- 
mente Esquerro, coronel del Ejército del 
Aire, en la revista “Aeroplano” (número 
12, 1994). 

Pero el gran hallazgo fue la publicación 
en 1997 del libro del profesor Emilio 
Atienza, titulado Del Guadalquivir al Plata 
en dirigible, editado por la Fundación AE- 
NA, donde se recupera la memoria histó- 
rica del tiempo en que España participó 
en la rivalidad aérea internacional por el 
control comercial del Atlántico, teniendo a 
Sevilla como principal protagonista. El 
profesor Atienza aporta documentos bási- 
cos para conocer las decisivas circuns- 
tancias vividas por los sevillanos durante 
los años veinte y treinta, y descubre sin 
rodeos y con suficiente base científica co- 
mo Sevilla sufrió la frustración de ver per- 
derse la oportunidad de ser la base de las 
comunicaciones aéreas entre Europa y 
América. Esta obra constituye la puesta 
al día del tema y además aportando do- 
cumentos y análisis esclarecedores para 
valorar un proyecto que en Sevilla nunca 
fue estimado económica y políticamente, 
pese a su trascendencia. 

Sevilla pudo ser, por sus condiciones 
geográficas, orográficas, climáticas e his- 
tóricas, la base final europea de la enton- 
ces llamada “Batalla Comercial del Atlán- 
tico”, en la que Francia e Inglaterra se 
disputaron con España el privilegio de ser 
el último escalón europeo de la aviación 
intercontinental. Pero España, con la ba- 
se de Sevilla, aportaba el enclave geo- 
gráfico con mejores condiciones de con- 
junto y fue siempre la preferida de la Ca- 
sa Zeppelín. 


SEVILLA FUE LA ELEGIDA 
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à= fotografías puede verse al teniente 


Las dos instantáneas recuerdan dos P 


hechos significativos, como fueron 

los compromisos de construir en 
Sevilla un aeropuerto 
transoceánico capaz de ser 
utilizado tanto por los nuevos 

aviones e hidroaviones como por 

los dirigibles alemanes de la época. 

Dos compromisos que quedaron en 
aguas de borrajas. En la primera 


- coronel Emilio Herrera firmando el 


acta de colocación de la primera 
piedra de lo que iba a ser el primer 
aeropuerto para dirigibles, en 
Hernán Cebolla, el día 21 de julio 
de 1928. Y en la segunda, están el 
alcalde, José González Fernández 
de la Bandera; al presidente de la 
Diputación, José Manuel Puelles de 
los Santos, y varios capitulares, 
entre ellos Hermenegildo Casas 
Jiménez. El primero por la derecha 
es el comandante Eckener, 
representante de la Casa Zeppelin. 
Los acuerdos se firmaron el día 23 
de enero de 1933, pero nunca 
fueron apoyados por el Gobierno 
de Madrid. 


a vinculación del Zeppelín con Sevilla Las visitas del Zeppelin a Sevilla ofrecieron perspectivas curiosas, como la que reproducimos del fon- 
se inició en 1918, cuando comenza- do fotográfico de Juan José Serrano Gómez (Fototeca Municipal), captada en 1934. La foto tiene la 
ron los estudios para unir a Europa con singularidad de que el dirigible ya aporta en su timón de cola la cruz gamada símbolo del Régimen 


ee sie sd nazi de Adolfo Hitler. El cruce con la Giralda ofrece un encuadre unico. 
America del Norte utilizando dirigibles, se- fi fi 
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CERROS DE SAN JUAN, 


PLERTO MACIOMAL DE SEVILLA 
Y 
TEOMIMÁL DE EURObA 
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Para 1940 estaba previsto que el aeropuerto transoceánico de San Pablo, tuviera en 
uso todas las instalaciones incluidas en el croquis que reproducimos presentado en 
1932. Pueden verse las pistas centrales para grandes aviones capaces de volar sin 
escala desde Sevilla a Pernambuco, los dos postes de amarres para dirigibles y el 

enorme cobertizo doble, el canal de agua para pista de hidroaviones, alimentado por 
el Canal del Valle Inferior del Guadalquivir, y el complejo de instalaciones anexas, 

como las fábricas de hidrógeno y etano, depósitos, sala de espera, etc. 
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Cuando el Zeppelin permanecía posado varias horas en el campo de Hernán Cebolla, los pasajeros 
realizaban una rápida visita al centro de la ciudad en el ómnibus del Hotel Alfonso XIII, que los 


recogía en la misma pista junto al dirigible. El documento fotográfico pertenece al fondo de Juan José 
Serrano Gómez (Fototeca Municipal). 


En los primeros tiempos de la 
aeronáutica fue la dehesa de 
Tablada el lugar elegido para 
instalar el aeródromo municipal, la 
base de dirigibles y la pista fluvial 
para hidroaviones, pero las 
exigencias de espacios no 
coincidían con los terrenos 
disponibles. En el croquis que 
publicamos puede verse la dehesa 
municipal de Tablada delimitada 


Gordales y la punta de San Juan de 
Aznalfarache. En su perímetro están 
situados, además del existente 
hipódromo, las instalaciones del 
aeródromo militar y las previstas 
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como la fábrica de hidrógeno y el 
hangar. Este proyecto fue 
desechado por falta de espacios 
suficientes en favor de los terrenos 
de San Pablo, ofrecidos 
generosamente por la familia 
Marañón Lavín. 


En terrenos generosamente cedidos por la familia Sánchez Mejías, en 

el cortijo de Hernán Cebolla, proyectó su campo de aterrizaje la Com- 
pañía Transaérea Colón. En el croquis pueden verse las diversas ins- 

talaciones previstas, sólo construidas en parte, del poste de amarre de 
los dirigibles, la carretera de enlace con el hangar y las construccio- 

nes anexas, como los talleres de montajes de anillos, almacenes, fábri- 
ca de hidrógeno, depósitos de etileno y de gas, cantina, oficinas, sala 

de viajeros, etc. 


ES] El plano que insertamos junto 
El a estas líneas ilustra de la 
at F, ruta prevista por el Zeppelin, 
y cubierta en gran parte en 
los primeros años treinta, en 
los que Sevilla se convirtió en 
el eje básico de los vuelos 
transoceánicos, en la última 
escala europea. Se observa 
cómo Sevilla era el lugar de 
encuentro de dirigibles y 
= grandes aviones 
transoceánicos antes de 
saltar al océano Atlántico 
rumbo al Continente 
iS americano. Pernambuco era 
la primera base de enlace en 
la costa atlántica de Brasil, 
para seguir hasta Río de 
Janeiro que era la meta. 
Desde Pernambuco y Río los 
aviones terrestres e 
hidroaviones 
intercontinentales enlazaban 
con Buenos Aires y Centro y 
Norte América. El dirigible 
también voló hasta la capital 
argentina. 
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El album de recuerdos que recupera la memoria historica de las visitas del Zeppelin a Sevilla se en- 
cuentra diseminada, con escasa catalogacion, sin que por parte de las autoridades locales se haya 
nunca prestado atencion al asunto. Hay que acudir a las hemerotecas de Sevilla, Madrid y Barcelona, 
y de las capitales iberoamericanas, y a las colecciones privadas, para conocer la proyección interna- 
cional que tuvo la ciudad gracias al Zeppelin, con referencias literarias y gráficas de gran trascen- 
dencia socioeconómica. Hasta ahora, la más completa aportación sobre la vinculación sevillana con 
el proyecto transoceánico, la ofrece el profesor granadino Emilio Atienza, en su obra básica y esclare- 
cedora titulada Del Guadalquivir al Plata en dirigible (Fundación AENA, 1999). 


7 E 


lin sobrevolando la catedral sevillana, en 1933. 





Con el fondo del dirigible Zeppelin, posado en el campo de Hernán Cebolla en 1933, está la familia 
Wolf, vinculada a la aeronáutica sevillana. El primero por la izquierda, es Félix Wolf, funcionario de 
empresas navieras; el segundo es un jovencísimo Rodolfo Wolf, el socio más veterano de la actual 
Asociación de Amigos de Tablada, luego están la esposa y las hijas del autor de la fotografía, Gustavo 
Schulz, y un curioso. 
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gún la idea del ingeniero y piloto granadi- 
no Emilio Herrera, que tuvo que acudir a 
la empresa alemana Luftschifftbau Zeppe- 
lín para desarrollarla ante la falta de apo- 
yos españoles. Lo mismo les había suce- 
dido a Leonardo Torres Quevedo y Juan 
de la Cierva con sus inventos. Herrera ya 
pensaba en líneas intercontinentales des- 
de 1914, y en 1918 proyectó la línea La 
Coruña-Nueva York, que fue desechada 
por cuestiones meteorológicas. En 1920 
se ampliaron los estudios a otros trayec- 
tos y en 1922 se concluyó en que la me- 
jor solución posible era la línea Sevilla- 
Buenos Aires, con escalas en Pernambu- 
co y Río de Janeiro. En paralelo se 
desarrollaron pugnas entre Francia e In- 
glaterra para hacerse con el control de la 
llamada “Batalla Comercial del Atlántico”. 
Y en España, Barcelona, con el apoyo de 
los Gobiernos de Madrid, le disputó a Se- 
villa la escala última europea hasta que la 
Casa Zeppelín optó por las condiciones 
geográficas, orográficas y climatológicas 
sevillanas. 

La Casa Zeppelín se decidió desde el 
primer momento por España como país y 
por Sevilla como base final europea, por 
su posición geográfica de cara a la Amé- 
rica del Sur, la climatología y la orografía 
propia para actividades aeronáuticas. 
Desde 1923 comenzaron las campañas 
de Prensa a favor de la idea de Emilio 
Herrera, apoyadas con entusiasmo por 
Tomás de Martín Barbadillo desde las pá- 
ginas de El Correo de Andalucía. Antes, 
en 1921, el Ayuntamiento había concedi- 
do a CETA una parcela en la dehesa de 
Tablada para instalar su barracón, ini- 
ciando ese mismo año la línea Sevilla-La- 
rache, primera de España de transportes 
aéreos de pasajeros y correo. Los años 
siguientes, desde 1922 hasta 1931, du- 
rante el periodo monárquico alfonsino, se 
sucedieron las noticias positivas con los 
problemas planteados por Madrid, que 
nunca pasó de las buenas palabras y los 
normas oficiales sistemáticamente incum- 
plidas. 

El 21 de julio de 1928 se inauguraron 
las obras del campo de Hernán Cebolla, 
cedido por la familia Sánchez Mejías. En 
1929 vino el Zeppelín por primera vez a 
Sevilla, pero no aterrizó, lo que sí hizo en 
1930 en tres ocasiones. Con la proclama- 
ción de la Il República se relanzó la idea 
de dotar a Sevilla del gran aeropuerto 
transoceánico que permitiera el uso de di- 
rigibles, aviones e hidroaviones interconti- 
nentales. Pero entre 1931 y 1935 no hu- 
bo acuerdos concretos, sino sólo buenas 
intenciones, que al final quedaron olvida- 
das durante la Primavera Trágica de 
1936 y luego borradas de la memoria his- 
tórica por la guerra civil de 1936-1939 y la 
larga y penosa posguerra de 1939-1952. 
Durante tan largo período de tiempo, el 
aeropuerto de San Pablo quedó relegado 
y no fue reconocido como internacional 
hasta 1944, cuando ya llevaban varios 
años las compañías internacionales utili- 
zandolo para sus vuelos.¢ 





JAVIER SANCHEZ LLADO 
N Coronel de Aviación 


a Casa del Mar y sus alrededores 








ste trabajo es el resultado, principalmente, de varias charlas mantenidas con 

Juan Moragas Bringué (que nació en la Casa del Mar en el año 1920), en sus 

visitas a la Agrupación de Unidades y Servicios (AUS) de El Prat de Llobregat 
durante los años 1997 y siguientes, recordando lo que fue su lugar de infancia y ju- 
ventud; de las tertulias “históricas” mantenidas con el coronel de Aviación Alfonso 
Tusset, ya fallecido, que sirvió en el bando republicano como piloto de caza en la 
Guerra Civil, durante las diversas estancias estivales que coincidimos en ese lugar, 
y de los expedientes de expropiación del campo de la Volatería y los pinares del 
Remolar, este última para la ampliación del aeródromo militar del Prat del Llobre- 
gat. 

La Casa del Mar es el edificio de referencia para los usuarios de la Zona Resi- 
dencial del Prat, siendo sus alrededores los más desconocidos, por estar alejados 
de la zona de convivencia veraniega. 

Los contertulios, al tratar de describir el lugar, agrupaban los que podríamos lla- 
mar “entes” emblemáticos de la zona de la siguiente forma: en primer lugar, la Ca- 
sa del Mar con la casita Valenciana o casa de las Muñecas; en segundo lugar, la 
Colonia Casa Conde, las casas próximas a la laguna del Remolar; y en tercer lu- 
gar, el Coto Africa, al otro lado de la laguna, en donde se encontraba el camping 
Toro Bravo. 


Vista aérea de la Colonia Casa Conde y al fondo 
el aeródromo de la Volatería 





b 








EL DELTA DEL R O LLOBREGAT 


a primera referencia histórica que hace mención al delta del río Llobregat data 

de la época del Rey Jaime | “El Conquistador” quien desde Valencia confirma a 
Juan Blanch la compra hecha a Ferrer de Vilanova de una parte de prado yermo 
junto a dicha laguna - la laguna del Remolar - y junto a la albufera del delta del Llo- 
bregat. 

Como toda zona costera estaba plagada de insectos, debido a las condiciones 
climáticas que favorecian su ubicación y reproducción, a lo que contribuian los te- 
rrenos inundables para el cultivo de arroz que utilizaron los pobladores de la zona. 
Se tienen datos de que ya existían epidemias de malaria desde medianos del siglo 
XV, pero no es hasta finales del siglo XIX cuando éstas empiezan a tratarse cientí- 
ficamente. 

Uno de los autores que mejor describe la evolución histórica del delta del río Llo- 
bregat es J. Codina en su libro “La gent del fang” (la gente del barro). Este libro, 
que describe la evolución histórico-social hasta mediados del siglo XX, relata la du- 
reza de la vida en el delta, a causa principalmente de las riadas, por la falta de ade- 
cuación del cauce, que anegaban las tierras a partir del pueblo de El Prat de Llo- 
bregat hasta el mar. En los años 60 se acondicionó el cauce del río y se acabaron 
las riadas. 

Uno de los medios principales de subsistencia entre las poblaciones costeras era 
la pesca, utilizándose el río como vía de comunicación y comercio entre las mis- 
mas, siendo su desembocadura la puerta de acceso al mar. 

También se establecieron allí algunos “indianos”, emigrantes que regresaron a 
España después de hacer fortuna en países de América. Entre ellos estaba la fami- 
lia Casanovas, que adquirió una gran extensión de terreno, construyendo una gran- 
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Vista general de la zona que se quiere describir. 
Al pie de la misma se puede contemplar las olas 
del mar Mediterráneo. Al fondo se puede ver una 
parte de la laguna del Remolar, sus aguas van a 
parar al mar. La casa en primer plano es la casa 

del Mar, las de segundo plano pertenecen a la 

Colonia Casa Conde. 
(1936, archivo Gerard G. Mor) 


Mecánicos ayudando a preparar un avión. El 
lugar corresponde al campo de la Volateria, de 
donde salió el vuelo Barcelona a Palma de 
Mallorca en el año 1916. En ese mismo campo 
se instaló la Aeronáutica Naval en 1920, en el 
mes de noviembre. 








La finca Portabella que la componía la Casa del 
Mar y la casita Valenciana, dicha finca estaba 
delimitada por un cercado, como se puede 
observar en la imagen. 





ja agrícola-ganadera, conocida como la granja Casanovas, en la que trabajó mucha 
gente de los alrededores. Consiguió agua mediante la construcción de un pozo ar- 
tesiano, cosa inusual en la zona, pudiendo más su obstinación que los consejos 
desalentadores que recibía; con ella pudo abastecer a su granja y a las necesida- 
des que requería la vida en ese lugar. 


LA CASA DEL MAR 


n la zona descubierta para la aviación en 1909, muy cerca y paralela al mar, 

donde se encontraba /a casa de la Volatería, y en las proximidades de esta, se 
hicieron las pruebas de aviones que rodaban sin despegar del suelo. Hay quienes 
no aceptan este aspecto evolutivo o paso intermedio entre el rodar y volar, pero, 
por el contrario, hay documentación que avala que tal paso intermedio existió e in- 
cluso está documentado gráficamente. Quienes realizaban esas pruebas eran co- 
rredores de motos y el que las hizo en la Volatería fue el italiano Ranielli. Esta zona 
se utilizaba por ser un terreno llano de mayor extensión que el del hipódromo de 
Can Tunís, situado entre las faldas del monte Montjuic y el mar Mediterráneo, y en 
donde se llevaron a cabo las primeras pruebas aéreas. 

Junto a la casa de la Volatería se instalaron los hangares de los talleres Pujol, 
Comabella ¡ Cía. y el Aeroclub de Cataluña. 

No lejos de ese lugar se encontraban unas edificaciones de fincas propiedad de 
varios dueños: Casa del Mar, Colonia Casa Conde y Coto Africa. Las referencias 
geográficas que permiten ubicar esas fincas son: la laguna del Remolar, la Casa de 
la Volatería y el mar Mediterráneo. 

La Casa del Mar (en algunos documentos figura como la Torre del Mar) data del 
año 1915, siendo referencia al tráfico pesquero de la zona para los pescadores que 
salían a faenar a la mar desde las poblaciones ribereñas al río Llobregat. 

Junto a la Casa del Mar se encuentra una casita que por la forma exterior se la 
conoce como la Casita Valenciana. Tal casita sufrió un incendio en los años 20 por 
lo que hubo que cambiar la cubierta de cañizo quemada por una de uralita, tal co- 
mo se encuentra actualmente. En la extinción del fuego y la reconstrucción de la 
misma participó la Aeronáutica Naval. 

El conjunto delimitado por un cercado que contenía la Casa de Mar, la Casita Va- 
lenciana y una porción de terreno colindante a las mismas, que permitía tener ani- 
males domésticos, constituía la finca Portabella. 
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Utilización de la Casa del Mar Cuadro 1 


a) Pilotos relacionados con la Aeronáutica Naval: 
Los pilotos ingleses que fueron los instructores de vuelo en el campo de la Aeron utica Naval mientras estuvieron 
en la Volatería. 
Sr. Brown (profesor de lo aviones Avro). 
Sr. Moxon (profesor de los aviones Blackburn). 
b) Pilotos de compañías civiles: 
Los pilotos de las compañías a reas que hacían escala en la Volatería utilizaban los servicios de hospedaje que 
brindaba la Casa del Mar. 
Sr. Pablo Roland, que traía discos de pl stico antes de la contienda del 36. 
c) Diversos Oficiales de la Aeronáutica Naval, como fueron: 
Guillermo Guill n. 
Ricardo Casas. 
Antonio N fez. 
d) Personal destinado el AUS del Prat y veraneantes: en la actualidad 


En sí no tendría mayor interés histórico que el relativo a la evolución local de la 
zona próxima a la casa de la Volatería. Sin embargo, esta finca es importante por- 
que en noviembre de 1920, con la ubicación de la Aeronáutica Naval en el campo 
de la Volatería, en ella se alojó parte de su personal y otras personas relacionadas 
con el entorno aeronáutico (cuadro 1). 

La dificultad para vivir en la zona era manifiesta por los escasos recursos natura- 
les. Sin embargo, el establecimiento en ella de la Aeronáutica, aumentó las posibili- 
dades de trabajo en la fabricación y reparación de motores y aviones, las prácticas 
de vuelo junto con la enseñanza y formación de nuevos mecánicos y pilotos. Todas 
estas actividades, en esos momentos, se estaban trasladando desde el hipódromo 
de Can Tunís hasta la casa de la Volatería, una vez que el espacio del hipódromo 
fue insuficiente para las prácticas aéreas con los nuevos aviones. 

El dueño de la finca Casa del Mar era Luis Portabella y Pavía, quien a los 21 
años era gerente de dos fábricas de tejidos en la localidad de Manresa (Batlló y 
Portabella). Tuvo tres hijos, Luis (murió en la guerra civil), Amalia y Francisco Ja- 
vier (cuadro 2). 

La familia Moragas (el padre Juan Moragas Miró, la madre María Bringué Codina 
y los hijos Javier y Juan) administraba la Casa del Mar y también trabajaban para la 
Aeronáutica Naval. El padre era cocinero de la Aeronáutica y la madre cuidaba de 
los uniformes de los oficiales. Los hijos fueron a la escuela de la Aeronáutica. Más 
tarde, sin dejar de trabajar para la Aeronáutica, se mudaron a la Colonia Casa Con- 
de, ya que parte de la finca Portabella la compro el Sr. Conde. 





La casa del Mar vista por Su parte principal de 
acceso. 


La familia Moragas delante 
de la casa del Mar.” 


Vista aérea del campo de la Volatería, que la 
Aeronáutica Naval había comenzado a 
abandonar para trasladarse a San Javier en 
1927. Dicho aeródromo seguía prestando los 
servicios aéreos civiles a la ciudad de 
Barcelona. 

(27 de julio 1933, CECAF). 
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Desde el año 1933 en la Casa del Mar funcionaron los servicios de hotel y res- 
taurante, estando previsto que los servicios continuaran hasta diciembre de 1936. 
Tal previsión se cumplió hasta que se inició la guerra, ya que un grupo de unos 
trescientos milicianos de la FAI se alojaron en las inmediaciones de la misma, pre- 
vio consentimiento del jefe del aeródromo, Teniente Coronel Felipe Díaz Sandino, 
para defender la fidelidad al Gobierno establecido de la República. Se iba a inaugu- 
rar los baños conocidos por Baños de San Sebastián en el mes de julio del año 
1936, cosa que no pudo ser por el inicio de la Guerra Civil. 

Otro emprendedor del momento que se ubicó en las inmediaciones de la Volate- 
ría fue Ricardo Conde y Gómez del Olmo, empresario que se hizo con una gran ex- 
tensión de terreno del que parte de él constituyó la Colonia Casa Conde, ubicada 
en los pinares del Remolar, junto a la laguna del mismo nombre y a la finca Casa 
del Mar. 
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Cronología de la finca Portabella Cuadro 2 


e En 1922 Luis Portabella i Pavía, vendió la finca Casa del Mar , con pacto de retrocesión a Esteban Recolons i 
Lladó con derecho a recuperarla por un plazo de dos años, hasta el día 12/07/1924, 

e Francisco Javier Portabella i Batlló, abogado y soltero, compró la finca Casa del Mar a Josefa i Pavía y a los her- 
manos Luís, Manuel y Alberto Recolons i Portabella. 


¢ El 24 de julio de 1933, se ordena la anotación preventiva del embargo de la finca de Francisco Javier Portabella i 
Batlló. La finca se fraccionó con contrato firmado. 


CAL CONDE O LA COLONIA CASA CONDE 


E n 1909 en el delta del río Llobregat, cerca de la zona conocida como la Volate- 
ría, tuvieron lugar los primeros contactos con el mundo aeronáutico, pero no fue 
hasta el año 1916 cuando se traslada el entorno aeronáutico del campo de aviación 
ubicado en el hipódromo de Can Tunís al campo de la Volatería. A ese traslado del 
campo de aviación le acompaña el de la industria y de la enseñanza de pilotaje, 
ubicándose en la casa de la Volatería y en los hangares que se fueron construyen- 
do junto a la misma para los talleres Pujol, Comabella y Cía. y la Escuela de Pilota- 
je de Cataluña. 

No se tardó mucho tiempo para que los talleres allí existentes fueran absorbidos 
por los nuevos Talleres Hereter S.A., los cuales también se hicieron cargo de la es- 
cuela de pilotaje. 

Ricardo Conde y Gómez del Olmo, dueño de los Almacenes “El Siglo” en Barce- 
lona, se instaló en el delta, cerca de la laguna del Remolar, a partir de 1912, com- 
prando los terrenos, en donde se encontraban la finca conocida como Pinares del 
Remolar y el campo de la Volatería. 

Para que la Aeronáutica Naval pudiese instalarse en esos terrenos de propiedad 
particular tuvo que realizar unos contratos de alquiler, los cuales fueron formaliza- 
dos, por una parte y como arrendador, la Marina y, por otra parte, como arrendado- 
res, la Sociedad Anónima Industrial de Automóviles, para la ocupación de sus talle- 
res, y con Ricardo Conde, para el arriendo del Campo y Casa denominada la Vola- 
tería. 

Dichos contratos fueron aprobados por S.M. el Rey, de acuerdo con lo informado 
por el Estado Mayor Central (E.M.C.), la Intervención General y la Asesoría Jurídi- 
ca del Ministerio de Marina, de los que se puede extraer: 

a) del contrato con la S.A. Industrial de Automóviles (20 de noviembre de 1920). 

- La S.A. Industrial de Automóviles es la sucesora de los Talleres Hereter S.A. cu- 
yo propietario era Guillermo Casanovas. 

- Para proporcionar independencia a la Marina, dicha Sociedad rescindiría el con- 
trato con Guillermo Casanovas, el 1° de septiembre de 1921, para que sea dicho 
señor quien trate directamente con la Marina. 

- La S.A. Industrial de Automóviles conserva el derecho de ocupación de sus 
hangares en el aeródromo, previo acuerdo con Marina, para que pueda probar los 
aparatos que fabrique, respetando las exigencias de la enseñanza. 

- Ya existía la posibilidad de cesión en venta por Guillermo Casanovas a Ricardo 
Conde, y en cuyo caso se cambiaría el nombre del arrendador. 

b) del contrato con Ricardo Conde, referente al Campo de la Volatería. 

- Los lindes del terreno conocido como la Volatería son: al Norte, con la carretera 
del Remolar, al Sur con la propiedad conocida del arrendador y de Alfredo Conde, 
al Este con la propiedad conocida como Coto Badals, mediante camino propiedad 
del arrendador, al Oeste con lo que fue propiedad de Augusto Casanovas, median- 
te camino propiedad del arrendador. 

- Ricardo Conde, del arriendo que percibía, se comprometía a invertir 1.000 (mil) 
pesetas al año en la conservación del camino propiedad de los herederos de Jaime 
Casanovas y que conduce desde la granja al Aeródromo. 

- El empleo del camino que separa el Coto Badals del terreno no objeto del con- 
trato, por persona extraña al arrendador, ha de exigir autorización escrita de éste y, 
para todos, aviso previo al jefe del aeródromo, para evitar posibles desgracias que 
la Marina no se hace responsable en el caso que se desatendieran sus indicacio- 
nes. 

- Marina tiene derecho a utilizar todos los caminos cuyo libre uso se derive de la 
herencia Casanovas. 

- El contrato entraba en vigor a partir del 1° de septiembre de 1921, con tres años 
de duración forzosa por ambas partes y, uno más forzoso para el arrendador, si 
Marina lo solicitaba, anunciándolo con tres meses de antelación a la finalización del 
plazo. 

- Al terminar el contrato la Marina quedará obligada a desmontar y retirar del 
Campo las construcciones e instalaciones que no sean firmes y las realizadas con 
este carácter quedarán a beneficio del arrendador sin obligación, por parte de éste, 
a indemnización alguna. 
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El conjunto de casas corresponde a la colonia 
Casanovas, en ella se pueden ver los terrenos de 
cultivo. 





- Marina podrá autorizar el uso de este aeródromo, durante el tiempo que rija el 
contrato, a los aviones militares y civiles que a ella convenga. 

- Los gastos y contribuciones que se deriven de su condición de Campo de Avia- 
ción y sus anexos, vendrán a cargo del arrendatario. 

c) del contrato con Ricardo Conde, referente a la Casa de la Volatería 

- Se arrendó la Casa con sus dependencias 

- Marina estaba obligada a mantener la Casa en buen estado de conservación. 

- Marina debe de pedir autorización al propietario para realizar cualquier obra. Es- 
tas quedarán para el propietario sin que tenga que satisfacer indemnización algu- 
na. 

- Tiene una duración forzosa, por ambas partes contratantes, hasta el 1° de sep- 
tiembre de 1924, con obligación, por parte del propietario, de prorrogarlo un año 
más, si lo pidiese Marina. 

En el expediente de expropiación forzosa del campo de la Volatería que realizó la 
Intendencia General de la Marina, al declararla el Estado de utilidad pública en el 
año 1925, se acabó con todas las cláusulas expresadas en estos diversos contra- 
tos en los que participaba la Marina y que el arrendador final era el Sr. Conde. No 
fue hasta 1927 cuando la Sección de Aerostación Naval inicia su traslado a San Ja- 
vier y finaliza en 1932 con el traslado de la aviación de ruedas, permaneciendo en 
el contradique del puerto de Barcelona la escuela de hidros de la mencionada Ae- 
ronáutica. Es en ese mismo año 1932 cuando le sustituye la Aeronáutica Militar en 
ese aeródromo, permaneciendo esta hasta la finalización de la guerra civil. 

Antes de que la Marina concluyera su traslado a la Base Aeronaval de San Ja- 
vier, en donde hoy se encuentra la Academia General del Aire, tuvo que finalizar la 
expropiación iniciada en el año 1925 ya que una vez conocido el nuevo plan de de- 
finición de las bases con que iba a contar la Aeronáutica Naval, que fue publicada 
en el año 1926, y en él no se incluía el campo de la Volatería pero sí la escuela del 
hidroaviones en el contradique del puerto de Barcelona, la de San Javier, la de Ma- 
hón y de El Ferrol, la Marina decide devolver el campo de la Volatería, o campo de 
los Marinos como se le conocía popularmente, a su antiguo dueño y éste, aceptaba 
tal retorno sin pedir ninguna compensación económica del periodo transcurrido 
desde el inicio del proceso de expropiación y ocupación de los terrenos hasta la de- 
volución de los mismos, e incluso se comprometía a arrendar el campo durante dos 
años más a la Marina. Pero tal devolución no se llevó a efecto porque en el año 
1929 se iba a celebrar la 2° Feria Internacional de Barcelona y las autoridades bar- 
celonesas y la directiva encargada de organizar tal evento pidieron que no se tras- 
ladasen a San Javier o, en caso contrario, retrasasen su partida hasta que se hu- 
biese celebrado la misma, ya que el campo de los Marinos era el único aeródromo 
(o “puerto aéreo” como también se le conocía en el incipiente mundo aeronáutico), 
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con que contaba Barcelona y si se iban, la ciudad perdía este punto de acceso ya 
que tampoco podrían arribar los medios aerosteros, como eran los dirigibles, que 
por esas fechas aventajaban a los aviones tanto en capacidad de carga como en 
autonomía. 

Durante la celebración de la Feria visitó la ciudad condal el enigmático dirigible 
Graff Zeppelín y continuó las visitas al campo de la Volatería, como lugar de escala 
en los vuelos trasatlánticos, que el gobierno español había aceptado al firmar el 
convenio para el tránsito aéreo con el gobierno alemán en el año 1928 que autori- 
zaba a los medios aéreos alemanes a cruzar el cielo español, en el que se incluían 
los territorios de ultramar y colonias. 

Hay que añadir, como aclaración histórica, que en Los Alcázares se instaló la Ae- 
ronáutica Militar a medianos del año 1915, por iniciativa del Coronel Vives gran en- 
tusiasta del mundo aeronáutico, aunque sus inicios fueron con la aerostación. Vi- 
ves fue uno de los que supo ver la importancia que adquiría la “tercera dimensión” 
y la evolución que ésta estaba teniendo en los países pioneros dentro del mundo 
aeronáutico. Por otro lado la Aeronáutica Naval se crea en 1917, pero su primera 
ubicación sobre el terreno es en el campo de la Volatería a finales del año 1920. 
Las actuaciones de ambas Aeronáuticas son independientes pero con apoyo mu- 
tuo, tanto en la operatividad como en la formación del personal. 

Con la finalización de la expropiación del campo de la Volatería y el traspaso de 
las competencias que, una vez abandonado el mismo, se hicieron a los organismos 
oficiales de Barcelona para que le diesen el uso adecuado mientras se buscaba un 
emplazamiento, que nunca llegó a definirse, para el nuevo puerto aéreo con el que 
querían contar las autoridades barcelonesas. A partir de esa desafección de terre- 
nos al Sr. Conde solamente le queda lo que se conocía como Colonia Casa Conde, 
dentro de los terrenos de su propiedad conocidos como Pinares del Remolar. 

Una vez terminada la guerra civil tuvo lugar la segunda expropiación que sufrió el 
mencionado dueño y en esta ocasión fue llevada a cabo por el Ejercito del Aire a 
principios de los años cuarenta, al declarar a la zona correspondiente a los Pinares 
del Remolar de utilidad pública, por necesidades de ampliación del Aeródromo Mili- 
tar del Prat del Llobregat. 

Se encontró, el que fue propietario de esas tierras, sin ninguna posibilidad de lle- 
var a cabo sus planes de expansión en los terrenos que él fue transformando. En la 
zona de los pinares del Remolar, colindante con la laguna que lleva el mismo nom- 
bre, se habían hecho obras de construcción, nivelación de tierras, urbanización y 
mejoras de trazado y, como tales, figuraban en el segundo expediente de expropia- 
ción, ya mencionado, y ocupado en el año 1946. Ricardo Conde también contribu- 
yó a la construcción de la carretera, en gran parte a expensas de su dinero, que 
más tarde fue prolongada hasta la misma playa, a lo largo de la finca de Portabella, 
en la que existía un servicio regular de autobuses de línea que llegaban hasta la 
misma playa. Apoyó económicamente al plan de atracción de forasteros para po- 
blar esa zona y, junto con la Escuela de Aeronáutica Naval, cooperó en el arreglo 
del “paseo de la colonia Casanovas” 

También en el mes de junio de 1934 se había presentado y tramitado, al Ministe- 
rio de Obras Públicas, un proyecto que contemplaba una urbanización general de 
la zona, con aprovechamiento de la playa, para centro de deportes náuticos, con 
casino, chales aislados de viviendas y todos los demás servicios que se pudiesen 
establecer en la zona. Pero los planes se vieron alterados por la aplicación de la 
nueva declaración de utilidad pública, contra la que el Sr. Conde presentó alegacio- 
nes de defensa a favor de sus huertas y tierras de cultivos allí establecidas, expo- 
niendo que fueron creadas elevando totalmente el terreno con tierras acopiadas y 
transportadas desde otros campos y fertilizadas durantes años (cuadro 3). 

Continuando con la evolución aeronáutica de la zona, en el año 1935 se crea el 
club de vuelo sin motor, cuyas oficinas estuvieron en lo que en su día eran los talle- 
res de armamento de la Aeronáutica Naval, y en donde en la actualidad se encuen- 
tra uno de los clubes que hay de la Zona Residencial de El Prat. 

La formalización del uso de la zona de la laguna del Remolar que pertenecía a la 


Elementos constituyentes de la finca que fueron Cuadro 3 


afectados por la expropiación 





Tres casas habitables. 

Garajes. 

Viviendas para el servicio. 

Embarcadero y refugio de barcas. 

Tierras para cultivo y huertas que previamente fueron preparadas para su función. 
Caminos. Estanques. Escalinatas. Obras de ornamentación. 

Piscina de agua dulce. Edificaciones para corral, cuadras y servicios de labranza. 
Dotación de red de agua. Redes de evacuación de aguas residuales. 

Acometida de tendido el ctrico. Dos líneas de tel fono. 
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Vista aérea de la construcción 
de la tercera pista (enero 2004). 
Foto AENA. 











Colonia Casa Conde se encuentra declarada desde 1919 en el Boletín Oficial de la 
Provincia y es a partir del año 1921 cuando se arrienda para caza y pesca hasta el 
mes de octubre de 1931. A partir de esa fecha, cesa la relación de contratos y se 
autoriza a varios pescadores a realizar faenas de pesca en la laguna. 


COTO FRICA 


a zona más alejada del campo de aviación era la que se encontraba al otro lado 

de la laguna del Remolar conocida como coto Africa, por la semejanza con el te- 
rreno inhóspito del norte del continente africano. Al no existir ninguna servidumbre 
directa con el entorno aeronáutico del aeródromo de la Volatería su evolución, no 
solamente Aeronáutica sino medioambiental, fue más bien escasa si la compara- 
mos con de las dos fincas anteriores y no solamente durante aquellos momentos 
sino también hasta nuestros días. 

Los socios a quien tenía arrendado el coto de caza y pesca el Sr. Conde dejaban 
los vehículos en el garaje que había cerca de la Colonia Casa Conde, y desde allí, 
a través de un camino, se accedía al embarcadero, en donde se encontraban las 
barcas que les permitían atravesar la laguna hasta llegar al coto Africa o adentrarse 
en la misma. 

Una vez finalizada la guerra, el coto Africa ha evolucionado hacia dos usos distin- 
tos, uno como zona de recreo estival, y otro, que prácticamente comprende la casi 
totalidad del coto, como reserva natural, la cual ha perdurado hasta nuestros días. 

La construcción de la tercera pista en ese lugar ha representado la eliminación 
de todo vestigio aeronáutico que existía hasta el momento de transferir, el Ejército 
del Aire, los terrenos de su propiedad en los cuales se encontraban esas referencia 
geográficas que permitían la ubicación del aeródromo de la Volatería con sus insta- 
laciones, y las sucesivas ampliaciones del mismo que tuvieron lugar durante la se- 
gunda república. Actualmente sólo queda el recuerdo fotográfico de lo que fue la 
cuna de la aviación en Cataluña y lugar en donde se desarrolló y se consolidaron 
los inicios de la Aeronáutica Naval. 
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Esta imagen corresponde a los años cuarenta, 
una vez finalizada la guerra. En ella se pueden 
observar la ubicación de los tres aeródromos 
que hubo en la zona de la Volateria. Arriba a la 
izquierda se puede ver el campo francés o de la 
compañía Latécoere, en el centro y algo a la 
derecha, se encontraba el campo Canudas y, 
abajo cerca de la laguna del Remolar y el mar 
Mediterráneo se encontraba el campo de los 
marinos o el aeródromo de Barcelona hasta el 
inicio de la contienda del 36. 


Aero Marítima 
Mallorquina 


LLUIS COROMINAS 





| nacimiento de la aviación, representó para territorios 

como los archipiélagos españoles, una esperanza de 

estar más cerca de la península, algo que no fue tan 
sencillo como veremos en este artículo. 

Las islas Baleares donde hoy les sería muy difícil mantener 
la industria turística sin la existencia de las compañías aéreas, 
tuvieron un largo y difícil camino. Veamos pues los hechos que 
acercaron a Mallorca a la creación de su primera línea aérea. 


PRIMEROS PASOS 


| igual que en otras partes de España en 1910, se realizó 
en Mallorca el primer vuelo. El 30 de junio de aquel año 
Monsieur Mamet, con su monoplano Bleriot XI, realizó el pri- 
mer vuelo en Mallorca delante del público que llenaba las 


gradas en el hipódromo de”Son Macia”, con un recorrido de 
10 a 12 kilómetros, en 7 minutos. En aquella demostración 
voló a una altura de 100 a 125 metros aproximadamente, de- 
jando atónitos a los presentes. 

Cuando Mamet se disponía a aterrizar y le faltaban un cen- 
tenar de metros para llegar a la pista, el aparato descendió y 
desapareció de la vista del público tras unos árboles. 

El público se trasladó corriendo al lugar y al llegar pudo obser- 
var que el aparato había quedado clavado en el suelo, con la héli- 
ce y el cuadro prietos, a consecuencia de la caída. Mr. Mamet que 
resulto ileso, dijo a los presentes que el motor sufrió una”panne”y 
que viendo que no le daba tiempo para llegar a la pista adelantó la 
caída en aquel sitio por estar desierto de árboles. 

Este corto vuelo sentó el interés por la aviación en la isla, 
que se vio reforzado cuando en 1915, Don José Tous Ferrer, 
Director y fundador del diario La Ultima Hora, se convirtió en 
un entusiasta defensor de todo aquello que con la aviación 
se relacionaba. En 1916, organizó una Fiesta Aérea y le dio 
gran difusión en las páginas de su periódico. 

El domingo de Pascua de 1916, desde mucho antes de las 
cuatro, el público abarrotaba las gradas del campo de fútbol 
de la Sociedad Alfonso XIII, donde iba a realizarse la exhibi- 
ción, pese a que las entradas no eran precisamente muy ba- 
ratas. El festival se inició con un partido de fútbol e inmedia- 
tamente después, se desmontó la portería del lado Norte y se 
preparó el monoplano Monocupe ll que pilotado por Salvador 
Hedilla, despegó sin incidencias y voló hacia el Norte, en di- 
rección a la Sierra de Alfabia, describió una amplia curva y 
volvió a sobrevolar el campo de fútbol a una altura de unos 
500 metros. Volvió a virar sobre el Barrio del Ensanche de la 
Carretera de Soller y continuó hacía la Sierra de Tramuntana, 
hasta apenas verse; volvió a girar y se dirigió hacia el campo 
de fútbol para tomar tierra; pero entró largo y se estrelló con- 
tra la valla que cercaba el campo de fútbol por el lado sur, sin 
sufrir daños el piloto; pero dejando el avión destrozado. 

Los tres días de Fiesta Aérea programados se quedaron en 
un solo vuelo... magnífico, eso sí; pero sólo uno. Hedilla re- 
gresó a Barcelona prometiendo volver y dejando a los mallor- 
quines con el deseo de ver más, con la idea de que los avio- 
nes podían servir para algo más que las demostraciones. 

Pocos meses más tarde, la comisión de fiestas de verano 
de la ciudad de Mallorca ofrecía como plato fuerte de las fies- 
tas un raid aéreo desde Barcelona hasta la Capital isleña. 

La partida estaba señalada para las cuatro de la madruga- 
da, del 2 de Julio de 1916, desde la finca el Remolá, propie- 
dad de los señores Conde, cerca de la playa del Prat de Llo- 
bregat (dentro de lo que hoy es el aeropuerto de Barcelona), 
a unos 20 kilómetros de Barcelona. “Despegó del terreno el 
aviador Hedilla a las 5 h. 2 min., 7 s. Elevose a 500 metros y 
tomó rumbo a Mallorca, pasando sobre la vertical imaginaria 
del punto divisionario de tierra y el mar a las 5 h 8 min.”, 
cuenta un rotativo de la época. 

Al aterrizar en Mallorca, a las 7 h,15 de su reloj, en el “Prat 
de Son Suñer” a unos 10 kilómetros de Palma, había cubierto 
el recorrido en dos horas y trece minutos. 

Estos fueron los hechos que hicieron creer cada vez más 
en la utilidad que podía tener la aviación, para enlazar las 
Baleares con la Península en una época en que comenzaba 
a ser destino de turistas. 


PRIMER INTENTO DE LÍNEA POSTAL 


| año 1920, comenzó en Talleres Hereter S.A., en una di- 

fícil situación pero con una nueva idea, un nuevo proyec- 
to, una nueva ilusión para intentar salvar a la empresa. La 
idea era establecer una línea postal entre Barcelona y Palma 
de Mallorca. 

El día 18 de marzo se realizó un vuelo de estudio y propa- 
ganda despegando, Guido Janello llevando de pasajeros a 
Loring (gerente de Talleres Hereter) y Co Triola (periodista), 
en un Savoia S-9, a las once treinta de la mañana rumbo a 


47 


> : fe. pe | SN... > 


— A SS 


Guido Janello despega del puerto de Mallorca, el 18 de marzo de 1920, con el Savoia S-9. (Foto archivo Miguel Sanchis) 


Mallorca. A las doce cuarenta y Pa 
tres amerizó en la capital bale- 
ar, tras volar durante una hora 
y trece minutos y cuarenta y 
cinco segundos. 

Por la tarde los señores Jane- 
llo, Loring y Co toman asiento de 
nuevo en el hidroavión, ameri- 
zando en el puerto de la Ciudad 
Condal en una hora y cuarenta 
minutos, eran las 4 h 47 min. 

El vuelo se repitió con éxito, 
el 3 de abril de 1920 pilotando 
el aparato Umberto Guarnieri, 
llevando de pasajeros al piloto 
español Joaquín Cayón, de Ta- 
lleres Hereter, y a Arnaldo 
Pons, hermano del marqués de 
la Laguna, también vinculado a 
la misma empresa. Un tercer 
vuelo programado no se pudo realizar, al sufrir un accidente 
que destruyo el hidro en carrera de despegue en el puerto de 
Barcelona, al iniciar un vuelo de promoción. 








Uno de los hidroaviones Macch 
chivo Miguel Sanchis) 


AERO MARÍTIMA MALLORQUINA 


= n enero de 1921, el piloto catalan Manuel Colomer del gru- 
po Monteys, se desplazo a Palma de Mallorca con un 
avión Aviatick C Ill, para realizar bautismos aéreos. Inició su 
trabajo el 10 de febrero, operando primero en Son San Joan y 
luego en Son Bonet. Rápidamente hizo amistades y pronto re- 
cibió propuestas para instalarse definitivamente en la isla, al 
entrar en contacto con el grupo financiero local dinamizado por 
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i M-18 de la Aero Maritima. (Foto ar- 








José Tous Ferrer. A partir de es- 
ta oferta, sus amigos mallorqui- 
nes fueron animándose hasta 
proponer al piloto algo de mayor 
envergadura, para operar con 
hidroaviones desde las numero- 
sas Calas de la costa mallorqui- 
na, eliminando así los costos de 
mantener un aeródromo. 

El 29 de marzo de 1921 se 
constituyó en Palma de Mallorca 
la compañía Aero Marítima Ma- 
llorquina, siendo elegido Presi- 
dente el Sr. Joaquín Gual de To- 
rrella y como Director General al 
Sr. José Tous Ferrer, nombrán- 
dose y contratando como Jefe 
de Pilotos a Manuel Colomer. 
La nueva compañía nació con el 
objetivo de organizar el turismo 
aéreo en la bella isla dorada y más adelante efectuar el correo 
aéreo entre Palma y Barcelona algo ya más factible al haber 
desaparecido su principal competidor Talleres Hereter. 

En marzo, una vez conseguido el capital necesario para la 
adquisición de un hidroavión Savoia S-16 con motor Fiat de 
300 HP, marcharon a Italia el consejero delegado de la empre- 
sa, Sr. Ferran Espanya, con Colomer, el cual, piloto aviador te- 
rrestre realizó en quince días las prácticas necesarias para ob- 
tener el título de piloto aviador marítimo. Pasó sus exámenes 
con gran brillantez en la escuela Savoia de Sesto Calende, La- 
go Major, Italia, dimitiendo antes del Grupo Monteys. 

El piloto argentino instalado en Francia, Carlos T. Greco, 
llegó a la isla con su Caudron G lll, para realizar demostra- 
ciones de salto en paracaídas en unas ferias y fiestas en ju- 
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nio y julio de 1921. Desembarcado y montado su avión des- 
pegó del muelle del puerto, ante el asombro de los allí pre- 
sentes, volando hasta Son Bonet. 

Los días 1, 2 y 3 de julio realizó demostraciones, en las 
cuales al no disponer de copiloto para que aterrizara el avión, 
soltaba el paracaídas con un mono. A los pocos días embar- 
co hacía Alicante. 

También atraídos por el previsible negocio de bautismos aé- 
reos, el piloto italiano Umberto Guarnieri, de la S.!.A.l. se había 
embarcado con un Savoia S-9 como el utilizado por Janello en 
los vuelos a Mallorca de 1920, y se dedico a realizar vuelos 
por la isla. En uno de sus vuelos llevó como pasajero a la se- 
ñorita sueca Irene Fryberg, siendo una de las primeras muje- 
res en volar en Mallorca. 

Mientras tanto, Josep Canudas fue a Mallorca a principios de 
abril de 1921 para hacerse cargo del Aviatick C III y probarlo. El 
17 de abril realizó un primer vuelo sobre la ciudad de Mallorca y 
a continuación cumplió con los compromisos que estaban pen- 
dientes, dando vuelos a todo aquel que lo solicitaba, volviendo a 
Barcelona con el avión a principios de mayo tras haber realizado 
el primer periplo sobre la isla con un avión terrestre. 

Una vez adquirido el S.!.A.! S-16 y con el título de piloto de 
hidros en el bolsillo, Colomer salió con el hidro de Sexto Ca- 
lende, Lago Mayor, con un tiempo verdaderamente infernal y 
en vista de ello no tuvo más remedio que retroceder. 

“A la mañana siguiente el tiempo había cambiado. Colomer re- 
pasó detenidamente el motor, y contento el piloto y no menos los 
que le acompañaban quedó ya todo dispuesto para la partida. 

Colomer puso en marcha con suma facilidad el motor y a 
los pocos momentos el Mallorca se despegaba admirable- 
mente del agua entrando en pleno vuelo. 

Comenzaba pues la primera etapa. La distancia que sepa- 
ra Sexto Calende hasta San Remo es de 300 Kilómetros y 
fue salvada en 2 horas. 

Una vez llegados a este punto y después de un amerizaje 
feliz, Colomer repasó de nuevo el motor y después de prove- 
erse de bencina, lo dejó todo dispuesto para la segunda eta- 








Uno de los Macchi M-18 llegando al puerto de Mallorca. (Foto archivo Mi- 
guel Sanchis) 


pa. Hubo un descanso en dicha población de San Remo, 
donde dicho sea de paso quedó tiempo para visitar la ciudad 
y admirar las bellezas que saltaban a la vista”. 

Y prosigue el relato del viaje. “La segunda etapa que era 
de San Remo a Cette era de 350 kilómetros fue cubierta en 2 
horas y 20 minutos. 

Durante el trayecto Villena sacó varios clichés, algunos de 
ellos bellísimos y desde alturas de 1.000 y 2.000 metros. 

Ya estaba el hidro en Francia. Aquí comenzaron las peripe- 
cias y la verdadera odisea del viaje. 


‘La Vanguardia 8 de junio de 1921. 





Asi iban de abrigados las tripulaciones de la Aero Maritima. (Foto archivo Miguel Sanchis) 
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Canudas dando la vuelta la isla de Mallorca 
con el Aviatick B-1 (Foto FPAC) 


Después de un reconocimiento hecho por los gendarmes 
en el aparato, del que por temor a que tuviera un disgusto 
Colomer, hubo necesidad de velar varios de los clichés, de 
vistas de Monte Carlo, Mónaco, Niza, Tolón y Marsella, pues 
de todos son conocidas las disposiciones severísimas que 
acerca de los aparatos extranjeros tienen dictadas los gobier- 
nos, se procedió a los preparativos de la tercera jornada. 

Una vez se hubo satisfecho todos los pagos, y formaliza- 
dos los requisitos que se exigen en estas ocasiones, se dejó 
ultimado el repaso del motor. En esto, una orden terminante 
obligó a Colomer a suspender la partida, no se podía salir sin 
otro nuevo permiso. 

Los minutos se hacían interminables, al fin y después de con- 
tinuos aplazamientos el hidro se remontó por los aires, pero... 
otra decepción se venía encima, un temporal se desencadenó 
y obligó al piloto a amerizar en el mismo punto de la partida. 

Era mediodía, a mitad de la tarde el tiempo comenzó a se- 
renarse y sin perder un momento, el aparato se puso de nue- 
vo en marcha. El viaje resultaba estupendo y glorioso, el hi- 
dro devoraba las distancias, y a los pies y en un abismo, el 
magnífico golfo de Lyon anunciaba la próxima vista de tierras 
españolas”.* 

Y continua relatando así su escala en Barcelona de la si- 
guiente manera. “Los 300 kilómetros que separan Cette de 
Barcelona fueron salvados en 1 hora 50 minutos. 

Eran las 7 y media de la tarde, cuando el zumbido del mo- 
tor apercibió a las innumerables personas que paseaban por 
las calles de Barcelona, de que algún aparato aéreo cruzaba 
los espacios. Efectivamente el Mallorca volaba a 500 metros 
en dirección hacía el puerto, y a los pocos minutos ameriza- 
ba felizmente deteniéndose junto al contratorpedero Audaz 
donde subimos a bordo invitados por la oficialidad del mismo. 
Colomer recibió las enhorabuenas bien merecidas por la pro- 
eza que estaba llevando a cabo y cuyo término se acercaba. 

El miércoles, víspera del Corpus se puso un telegrama a 
Palma anunciando la llegada del hidro para las 6 de la tarde, 
pero una pequeña avería en el radiador obligó a aplazar la sa- 
lida. El domingo 29 de mayo quedó puesto el nuevo radiador.”* 

Quedaba poco para Mallorca pero “Por fin el martes 31 (de ma- 
yo) a las 5, de la tarde, quedó todo dispuesto para la marcha”. 

A esa hora se encontraban en el Club Marítimo muchas 
personas algunas de ellas invitadas para presenciar la salida 
del ya famoso hidroavión. Después de despedirnos de la ma- 
dre de nuestro valiente piloto que había ido al puerto a dar- 
nos su adiós y que nos vio partir quedando con muchas ga- 
nas de hacer la travesía con nosotros, y después de haber- 
nos despedido del noble aviador catalán señor Canudas y de 
varios socios del Aero Club, la lancha a motor del señor Ribot 
nos remolcó hasta la boca del puerto. 

Puestos nuestros cascos y los abrigos salvavidas, Colomer 
puso en marcha el motor, y a los pocos segundos el Mallorca 
había “decolado” con suavidad entrando en pleno vuelo. Ense- 
guida hicimos rumbo a la isla. El reloj marcaba las 15,10. Sin 
darnos cuenta volábamos ya a más de 800 metros. Soplaba 
viento fresco muy fuerte y Colomer hizo emprender al aparato 
veloz carrera hacía las nubes. Cuando paramos de subir, el altí- 
metro marcaba 1.400 metros. A los veinte minutos divisábamos 
la isla de Mallorca, pero envuelta en una capa de espesa niebla. 

Colomer no se cansaba de subir consiguiendo entonces 
una altura de 2.000 metros. El Mallorca en medio de tantísi- 
mo viento y volando a toda marcha, es decir, desarrollando 
una velocidad de 170 kilómetros por hora, permanecía siem- 
pre tranquilísimo, sin el más ligero movimiento. Esto es una 
de las cosas que más me llamaron la atención durante todo 
el viaje: la gran estabilidad del aparato, la ausencia en abso- 
luto de todo movimiento violento. 


“La Vanguardia 8 de junio de 1921. 
“La Vanguardia 8 de junio de 1921. 


90 


El motor no ha fallado ni una sola vez. En todo el camino 
funcionó con admirable precisión. Colomer que dirige el apa- 
rato con la mayor de las tranquilidades, de vez en cuando se 
volvía para mirar el motor y la hélice, y sonriente como com- 
placido por su buen comportamiento, me miraba entonces a 
mí para tranquilizarme. 

Por fin llegamos a la montañosa Costa Norte. Una vez pa- 
sada la alta cordillera, el aparato inició un pequeño descenso, 
y entonces pudimos recrearnos la vista, admirando el hermo- 
sísimo valle de Soller. Toda la isla parecía entonces una in- 
mensa y aterciopelada alfombra verde. ¡Que bonitos paisajes! 

Llegamos sobre Palma y... “Aqui nos cuenta Vicente J. Ca- 
yuela, la parte final del viaje de esta manera: “Colomer inició 
un vuelo planeado, y el aparato en los ceñidos virajes, iba in- 
clinándose, pero siempre suavemente sin notar yo, la menor 
sacudida. 


‘La Vanguardia 8 de junio de 1921. 
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Veíamos como por el Borne y en todas las calles de Palma, 
la gente como diminutas hormigas corría hacía el puerto para 
vernos llegar. 

El público entusiasmado a la vista del hidroavión prorrum- 
pia en aplausos que no se oyen desde lo alto. 

Hubo unos momentos de emoción en el público, según me 
contaron luego. Una barca pesquera con las velas desplega- 
das era un obstáculo en la ruta de descenso. El hidroavión 
paso rozandola. La pericia de Colomer triunfo del peligro” 
para proseguir con: “el Mallorca, besó por primera vez el mar 
de la capital de Palma, a las siete menos diez minutos de la 
tarde del 31 de mayo de 1921”*. 

Para acabar contando asi su recibimiento: “Inmediatamen- 
te rodearon el aparato una multitud de embarcaciones a mo- 
tor, vela y remo. En un balandro acercándose para darnos la 
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bienvenida la Junta en pleno de la Aero Marítima Mallorquina 
y a los pocos momentos abrazaba yo a mis buenísimos y 
queridos compañeros Bestard, y Oliver. Unos y otros, amigos 
y periodistas acosabánme a preguntas, todos ávidos de co- 
nocer los detalles del viaje que con una gran satisfacción vie- 
ron lo habíamos realizado en una hora y veinte minutos. 

Palma de Mallorca posee un aparato de lo mejor y más mo- 
derno que imaginarse puede, tales son las condiciones de 
comodidad y seguridad ofrece”. 

El 2 de junio, el canónigo Antonio Sancho, procedió a bauti- 
zar y bendecir el hidroavión, con el nombre de Mallorca en las 
instalaciones que la Compañía había construido en Es Jonquet. 
El avión fue presentado al público y rápidamente comenzó a re- 
alizar vuelos a demanda, siendo el mas usual el periplo a la is- 
la, en aquel verano de 1921. Estos días precisamente se pro- 
dujo el desinteresado ofrecimiento a la Nación, por parte de la 
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Compañía y de Colomer con el “Mallorca”, para realizar servicio 
en Marruecos, como consecuencia de los sucesos de Anual. 

Entre los vuelos de promoción y también con el deseo de una 
vez puesta en marcha la línea, tener un enlace con Menorca, 
“fue programado el vuelo de Palma a Ciutadella para el 18 de 
junio de 1921 con tres pasajeros además del Piloto, con despe- 
gue confirmado a las 7,45 desde Palma y hora estimada de lle- 
gada a Ciutadella a las 8,30 horas, calculando la velocidad de 
170 kilómetros por hora que desarrollaba el hidro. Al igual que 
pasó con el vuelo del francés Seguín programado en 1913, 
tampoco en esta ocasión se producía la llegada del hidro. 
Cuando hacía ya tiempo que había pasado la hora de llegada 
estimada, con el consiguiente nerviosismo de los ciudadanos 
que esperaban ansiosos de tal evento, el hidro fue avistado so- 
bre el agua, navegando a varias millas de Ciutadella a causa 
de una inoportuna avería que le obligó a amerizar en alta mar. 

Oportunamente, el Mallorca y sus ocupantes fueron remolca- 
dos por una embarcación que sin más dificultades les llevó al 
abrigo del puerto con el nuevo desánimo de la gran muche- 
dumbre que esperaba verlo llegar por el aire. Sin embargo, la 
fiesta fue doble ya que la reparación de la avería estuvo lista el 
23 de junio, vigilia de San Juan, fecha en que Colomer elevó el 
hidro evolucionando sobre Ciutadella con el consiguiente júbilo 
de sus ciudadanos, que en siguientes vuelos tuvieron la oca- 
sión, los más intrépidos, de asistir a bautismos del aire y sentir 
la sensación de volar, desconocida hasta el momento”. Resal- 
tar como se dice en estas últimas palabras que estos vuelos de 
Colomer en Ciutadella, fueron los primeros vuelos que se reali- 
zaban en la isla de Menorca. 

Este mismo mes, la Aero voló a la vecina Ibiza. 

A finales de junio y principios de julio, Colomer realizó nume- 
rosas exhibiciones, en las fiestas de Palma, junto con el Savoia 
S-9 de Guarneri, que traía como mecánico al catalán Alejandro 
Duro a quien encontraremos de nuevo más adelante, y al piloto 
Greco con su Caudron. Este piloto realizó algún vuelo partiendo 
del campo de hípica y lanzando un mono en paracaídas, antes 
de abandonar la isla por vía marítima dirección a la Península. 

El 16 de julio Colomer visitó con el Mallorca la población de 
Andraitx, el 24 de julio o 16 de agosto (no hemos podido es- 
tablecer la fecha exacta) Porto Colom y en uno de sus múlti- 
ples vuelos del mes de agosto, una avería en vuelo cuando 
regresaba de Porto Colom obligó a amerizar en Cala Rega- 
na, siendo remolcado de madrugada por una embarcación. 
Para asistir a la bendición del primer hidroavión fabricado por 
la Aeronáutica Naval en los antiguos Talleres Hereter, un Sa- 
voia S-13 que se bautizaría como”España”, Colomer voló de 
Mallorca a Barcelona el 17 de septiembre, regresando a la is- 
la el día 20. Viajes que se hicieron sin novedad. 

Además de volar, Colomer, no olvidaba que el principal ob- 
jetivo de la empresa era la línea aérea entre Mallorca y Bar- 
celona. En el poco tiempo libre que le quedaba cuando no 
volaba ultimaba los detalles de organización y además traba- 
jaba en el diseño de un gran hidroavión de transporte. 

El 19 de julio de 1921, dimitió el Consejo de administración 
de la Aero Marítima en pleno y quedó como única cabeza vi- 
sible de la empresa el Sr. José Tous quien mantuvo en su 
puesto a Manuel Colomer. Tras firmar en agosto la Dirección 
General de Correos el contrato con CETA para la línea Sevi- 
lla-Larache, a mediados de septiembre de 1921, convocó 
Concurso Público para conceder el servicio de transporte de 
correo por vía aérea entre Barcelona y Palma de Mallorca, 
para cuyo servicio la empresa que se hiciera con el contrato 
recibiría una subvención de seis pesetas por kilómetro vola- 
do, lo cual resultaba a 1.200 pesetas por vuelo. La empresa 
concesionaria para cubrir el servicio, debería disponer de 
seis hidroaviones de casco que tuvieran una velocidad de 
165 km/h y dispusieran de una carga útil de correo de 300 ki- 
los. La empresa debería también tener un taller completo pa- 
ra poder reparar los hidroaviones y realizarles una revisión 
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cada cincuenta horas de vuelo. A partir de la firma del contra- 
to correspondiente, la empresa ganadora del concurso dispo- 
nía de dos meses para poner en marcha la línea. 

El 4 de octubre Aero Marítima Mallorquina presentaba a la 
Dirección General de Correos y Telégrafos su propuesta para 
el concurso, compitiendo con CETA. 

Los miembros de la Aero Marítima Mallorquina obtuvieron, 
el 15 de diciembre o 17 de noviembre (no hemos podido con- 
cretar más) de 1921, la concesión de la línea para el trans- 
porte de correo, entre Barcelona y Mallorca, con la promesa 
de que más adelante se les permitiría transportar pasajeros. 

El 18 de diciembre Aero Marítima Mallorquina celebró una 
junta general extraordinaria de accionistas, en la cual se vol- 
vió a nombrar presidente al Sr. Joaquin Gual de Torrella, Vi- 
cepresidente al Sr. Jerónimo Pou Magraner, Secretario al Sr. 
Antonio Marqués Luigi y seguía como Director General el Sr. 
José Tous Ferrer. En esta junta se decidió construir dos han- 
gares más en Es Jonquet y se nombró una comisión para 
que viajara al extranjero a comprar los hidroaviones necesa- 
rios, así como contratar los pilotos y mecánicos para poder 
mantener la línea operativa. Al mismo tiempo se solicitó a la 
Dirección General de Correos una prorroga en el plazo que 
se establecía en el contrato para poner en marcha la línea 
postal. Prorroga que les fue concedida. 

Para cubrir la ruta se adquirieron tres hidroaviones Macchi 
M-18 y un Savoia S-16 bis cuya llegada a la isla, retrasó su 
inauguración. 

Finalmente, recién acabado el tercer hangar en Es Jonquet, el 
9 de febrero de 1922 llegó el primer hidroavión Macchi M-18 con 
Passaleva como piloto y el mecánico Cesare Tizzi. El 10 llegó 
otro M-18 traído por Colomer, Zanetti y el mecánico Pedetti, de- 
biendo regresar a Barcelona por el mal tiempo, volando a Palma 
pocos días mas tarde. El tercero no llegó hasta el 17 de marzo 
traído por la tripulación Alessandro Passaleva y Cesare Tizzi. 


“Según estaba anunciado, ayer (día 19) al mediodía se 
celebró con solemnidad la bendición de tres hidroaviones 
que servirán para efectuar el servicio aéreo entre Palma y 
Barcelona como también los hangares donde aquellos se 
cobijan. 

Asistieron al acto las autoridades civiles y militares, muchos 
invitados y una numerosa representación del elemento feme- 
nino. El obispo bendijo los tres aparatos. 

El denominado “Barcelona”, lo apadrinó doña María Tous 
hija del director de la Aero Mallorquina; el llamado “Ibiza” do- 
ña María Palou de Planas y el “Menorca” doña Inés Vidal de 
Bauza, nombradas estas por los alcaldes de Ibiza y Mahón. 

Después se sirvió un lunch pronunciándose diferentes dis- 
cursos enalteciendo el acto hablando don Jerónimo Pou, en 
nombre de la compañía Aero Mallorquina, el alcalde don Bar- 
tolomé Fons, el vicepresidente de la Diputación don Salvador 
Vidal y el obispo doctor Doménech. 

Representó a su Majestad don Enrique Saureda, quien ter- 
minó declarando inaugurado el servicio en nombre del Rey. 
Todos los oradores fueron muy aplaudidos. 

Después de la bendición los tres aviones volaron, llevando 
como pasajeros a varias señoritas y al alcalde, efectuando 
preciosos vuelos que fueron presenciados por el numerosísi- 
mo público que estaba congregado en el muelle”. 

Entre las damas que volaron aquel día las señoritas Car- 
men Dezcallar y Juana Palmer parece que fueron las prime- 
ras mujeres palmesanas que osaron volar. 

El cuarto hidro, un Savoia S-16 bis, venia en vuelo de Ses- 
to Calende pilotado por Guarneri cuando, fue atrapado por 
un fuerte temporal frente a las costas de Antibes, salvando 
al piloto italiano una canoa que salió en su busca, perdién- 
dose el aparato. 
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Uno de los Savoia S-16 de la compañía amarrado en el puerto mallorquin. 
(Foto archivo Miguel Sanchis) 


INAUGURACIONES 


C uando todo estuvo dispuesto para comenzar los enlaces 
regulares se dispuso la inauguración que transcurrió de 
la siguiente manera: “Mañana (día 20 de marzo de 1922) se 
inaugurará oficialmente el servicio de comunicación diaria ae- 
ropostal entre Barcelona y Palma a cargo de la Compañía 
Aero Marítima Mallorquina. 

Esta posee actualmente tres hidroaviones Macchi y dos 
Saboya bautizados con los nombres de “Mallorca”, “Palma”, 
“Barcelona”, “Menorca” e “Ibiza” y otro que se está constru- 
yendo en Palma que se denominará “Ramón Llull”. 

La empresa tiene además encargados otros dos aparatos 
de doble motor, con cabina para seis pasajeros. Todos los 
aparatos llevarán instalación de radiotelegrafía sin hilos. 
También posee dos gasolineras, además de haber concedido 
el ministro de Marina el auxilio, en caso necesario, de los bu- 
ques de vigilancia de las costas de Cataluña y Baleares, ade- 
más de los de apostadero en Palma y Barcelona. 

En los aparatos actuales no se admitirá pasaje, lo cual se 
hará con los de doble motor, cada uno de los cuales llevará 
piloto y mecánico. 

Dispone la compañía de tres aviadores extranjeros, los se- 
ñores Passaleva, Tisso, y Madeleino, y uno español, el señor 
Colomer. 

En el puerto de Palma se han construido dos hangares 
adecuados a las necesidades de la compañía, con un taller 
de reparación y además cuenta con otro gran taller en la 
Avenida de Alejandro Roselló, dotado de todos los adelantos 
modernos, donde se construye el hidroavión Ramón Llull, 
que quedará terminado en Abril. 

Mañana (día 20) se celebrará la inauguración oficial del servi- 
cio. Esta será de una expedición postal diaria, saliendo de Pal- 
ma de 9 a 10 de la mañana, hora que permitirá traer la corres- 
pondencia de toda Mallorca por enlazar con la llegada de los 
trenes de la isla, y de Barcelona a las tres de la tarde, con lo 
cual podrá llevarse, además de la de Cataluña, la correspon- 
dencia de Madrid y la de Francia, llegadas pocas horas antes. 

La travesía en circunstancias normales dura unos cinco 
cuartos de hora, lo que facilitará grandemente las relaciones 
entre Mallorca y Barcelona. 

El servicio se ampliará en breve a la comunicación interin- 
sular, reinando con este motivo en Menorca e Ibiza, el mismo 
entusiasmo que siente Mallorca en estos momentos por el 
adelanto conseguido con la implantación de tan moderno y 
útil servicio, que tanto ha de beneficiar el comercio de Balea- 
res, de Cataluña y de la nación”*. 

El 20 de marzo, la Aero Marítima Mallorquina, impaciente 
ante la confiada y prometida subvención de Correos que pa- 
recía no llegar jamás, inauguró ”irregularmente” la línea con 
el hidro “Ibiza” que tripulado por Colomer y Tizzi despegó por 
la mañana hacia Barcelona, sin autorización y sin correo. Lo 
cierto es que no se cumplían una serie de trámites y requisi- 
tos administrativos, entre los cuales faltaba la revisión obliga- 
toria del material por los servicios técnicos de la Aero Naval 
de Barcelona, ante lo cual el Ministerio de Fomento ordenó 
suspender momentáneamente el servicio quedando el “Ibiza” 
en Barcelona. 

Verificado el cumplimiento de las revisiones “habiéndose au- 
torizado oficialmente la inauguración del servicio postal aéreo 
entre Palma y Barcelona, la Dirección General de Comunica- 
ciones ha señalado el siguiente itinerario: salida de Barcelona 
para Palma a las once de la mañana; salida de Palma para 
Barcelona a las tres de la tarde. El servicio será diario “según 
La Vanguardia del 6 de abril, ante lo cual, según lo ya relata- 
do sobre horarios y motivos” la Compañía Aero Marítima ha 
elevado una instancia al ministro suplicando que las horas 
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Hidroavión LeO 242”Casablanca”de Air France que ciubria la ruta Marsella—Argel, cuando hacían escala en Fornells. (Foto archivo Antonio Pons Villalonga) 


de itinerario sean cambia- 
das. Solicita que los hi- 
droaviones salgan de Pal- 
ma por la mañana y vuel- 
van por la tarde”””. 

El 7 de abril se publica- 
ba en Barcelona: “Mañana 
se inaugurará el servicio 
postal Barcelona-Palma 
de Mallorca de acuerdo 
con el siguiente horario. 

Salida de Barcelona a 
las 11 horas. 

Llegada a Palma de 
Mallorca a las 13 h. apro- 
ximadamente. 

Salida de Palma a las 
15 horas. 

Llegada a Barcelona a 
las 17 horas aproximada- 
mente”? y se seguía dando datos como “La correspondencia 
que tenga que circular por vía aérea se admitirá en esta Prin- 
cipal (Barcelona) hasta una hora antes de la salida del avión 
y deberá ser entregada en mano, en la ventanilla destinada 
al efecto. 

Se admitirán todos los objetos que componen la correspon- 
dencia ordinaria, o sea: cartas, tarjetas postales, impresos, 
diarios. Podrán remitirse giros postales. 

El peso máximo de cada objeto no podrá exceder los 500 
gramos y además del franqueo ordinario, habrá de llevar una 
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Algunos de los menorquines que osaron ver la isla desde el aire. (Foto archivo An- 


sobretasa de 50 céntimos 
por cada 20 gramos o frac- 
ción, no admitiéndose en el 
total del franqueo, fraccio- 
nes menores a los cinco 
céntimos. Los sellos que 
deberán utilizarse, para el 
franqueo total de estos ob- 
jetos, o sea para el ordina- 
rio y para el sobreporte son 
los especiales que con la 
inscripción Correo aéreo 
se venden en la Adminis- 
tración de Correos. 

No se admitirán a la cir- 
culación, los valores de- 
clarados, los certificados y 
los paquetes postales. 

La administración no 
asume ninguna responsa- 
bilidad en los casos de perdida, avería o destrucción de la 
correspondencia transportada por aviones. 

Las entregas a domicilio se efectuarán por los medios más 
rápidos y a cualquier hora del día o de la noche, no debién- 
dose pagar nada. 

El servicio será diario a no ser que el estado del tiempo im- 
pida la circulación de los aviones”. 

Llegó el día de la inauguración de la línea y según lo pre- 
visto, a las dos de la tarde del 8 de abril de 1922, Colomer 
con el mecánico Tizzi despegó rumbo a Mallorca con el hi- 
droavión bautizado “Ibiza”, con las sacas de correos. Parale- 
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lamente a las tres cuarenta de la tarde, despegó de Palma el 
hidroavión Barcelona tripulado por Passaleva, con doscientas 
cincuenta cartas, ante las autoridades, la dirección de la 
compañía Aero Marítima y muchas personas. El hidroavión 
llegó a su destino sin que aun hubieran noticias del “Ibiza”. 

“Desgraciadamente, se han confirmado los temores que exis- 
tían el sábado (día 8) por la noche, y de que dimos cuenta en 
nuestra edición de anterior, acerca del accidente sufrido por el 
aparato que había salido de Barcelona tripulado por el piloto ca- 
talán señor Colomer y el mecánico italiano señor Tizzi. 

A última hora de la noche del sábado por la noche se pre- 
sentó en la Comandancia de Marina el patrón del pailebot 
Margarita Taberner, manifestando que a las cuatro y media 
de la tarde, a diez millas al SE, de nuestro puerto, había en- 
contrado a merced de las olas al hidroavión, y asido a uno de 
los hierros del aparato a uno de sus tripulantes. 

Inmediatamente se dirigió el velero en auxilio del náufrago, 
logrando salvarle. Era el mecánico señor Tizzi, que presenta- 
ba heridas en distintas partes del cuerpo. El infortunado pilo- 
to ha desaparecido. 

Una vez el herido a bordo, se le atendió solícitamente, y el 
barco hizo rumbo a Barcelona, quedando fondeado en la dár- 
sena del Morrot. 

Tan pronto tuvo conocimiento la Comandancia de Marina 
de lo ocurrido, se dispuso que se avisara al coche-ambulan- 
cia para que pasara a recoger al herido en las escaleras de 
la Puerta de la Paz. 

Cuando ya llevaba el | 
coche cerca de dos ho- | 
ras esperando, SÚPose is a a ae 
que el herido, en un bo- | | | 
te del pailebot, había si- 
do trasladado al cruce- 
ro Río de la Plata, don- 
de se le facilitó ropa. 

Al tener noticia del 
accidente el secreta- 
rio del Real Aero Club 
de Cataluña, señor 
Foyé, se personó in- 
mediatamente, junto 
con el señor Carandi- 
ni y algunos pilotos y 
oficiales de la Arma- 
da, a bordo del Río de 
la Plata, trasladando 
sin pérdida de tiempo 
al herido a la clínica 
del doctor Bartrina, 
donde le fue practica- 
da la cura de primera 
intención de las heridas que sufría, las que afortunadamente, 
no son de gravedad. 

El pailebot Margarita Taberber de la matrícula de Valencia, 
procedía de Vinaroz y se dirigía a San Feliu. Su patrón se lla- 
ma Eduardo Ribera. 

Tan pronto como la Comandancia de Marina tuvo noticia 
de lo ocurrido por el patrón del Margarita Taberner ordenó 
que saliera una gasolinera en busca del piloto desaparecido, 
dando las pesquisas resultado negativo”.** 

El 10 de abril, José Tous Ferrer, director gerente de la Aero 
Marítima Mallorquina visitó al mecánico Tizzi, en la clínica de 
Barcelona. Tras interesarse por su estado y comprobar que 
no conocía la suerte que había corrido Colomer, le pregunto 
sobre el accidente y le contó lo siguiente: “Salimos de Barce- 
lona a las 1:45 de la tarde y después de dar una vuelta sobre 
Barcelona a 400 metros hicimos rumbo a Mallorca a una altu- 
ra de 1.000 metros. 

Llevábamos poco menos de un cuarto de hora de navega- 
ción y encontrándonos a unas 11 millas de Barcelona, eran 
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Hidroavión Savoia S-16”Mallorca”en el puerto deCiudadella el 18 de junio de 1921 l (Foto 


las dos, cuando de repente se rompió una biela y fue a dar 
contra el cárter rompiendo los dos tubos posteriores. El motor 
se paró y como quemara un poco de aceite salieron dos pe- 
queñas llamaradas. 

Al pararse el motor, como es natural, sufrimos una pérdida 
de velocidad y entonces le dije a Colomer: “Pica Colomer!” y 
él me respondió “No se puede”. 

Como vi entonces que el aparato empezaba a barrenar le 
replique: “Non barrenare! ripréndelo! rípillalo Colomer!” y al 
decirle esto le señalaba a la izquierda donde se veían lejos 
unas barcas. Yo le decía que picara para recoger luego el 
planeo, pero parece que a él le impidió hacer esto cualquier 
otro obstáculo que yo no vi. Lo cierto es que, barrenando, ca- 
imos desde 1.000 metros en menos de 15 segundos, dando 
el aparato un fuerte golpe contra el mar y quedando volcado. 

Yo salí como pude y al encaramarme sobre la barquilla vi 
que Colomer lo hacía también. El tenía una herida en la fren- 
te y a mi me manaba sangre de la boca y de la nariz. 

Estuvimos hasta cerca de las cuatro, dos horas, sobre la 
barquilla esperando en vano que pasara algún barco y divisa- 
mos la costa de Barcelona. 

Había entonces mucho oleaje y se rompía la barquilla, Co- 
lomer que llevaba el salvavidas, pues no sabía nadar, se 
agarró a la cola y yo a un ala, pasamos un rato separándo- 
nos los golpes de mar y volviendo nosotros a agarrarnos a 
las alas hasta las cuatro en que vi yo a Colomer como desva- 
necido, pero todavía 
agarrado al aparato. 

En esto divisé un 
velero y empecé a ha- 
cer señas y como me 
pareció oír lamentos, 
supuse que era Colo- 
mer, me volví y aun- 
que no le vi, le dije: 
“ICoraggio Colomer, 
siamo salvi!”. 

En esto noté que 
me cogían, me des- 
mayé y no recuerdo 
nada más. 

Volví en mí en el 
camarote del velero y 
al preguntar por Colo- 
mer me dijeron que 
esta en la proa y que 
no tenía nada. Ahora 
veo que me engaña- 
ron,Povero Colomer”. 
Este es el relató con- 
tado por el señor 
Tous según lo que le contó él mecánico Tizzi. 

“En vista del accidente referido, el jefe de las Comunicacio- 
nes aéreas de la Dirección General de Correos, que vino a 
esta ciudad para asistir a la inauguración oficial de este nue- 
vo servicio, de acuerdo con el Administrador de esta principal 
de Correos, don Ramón de Otto, han decidido suspender 
provisionalmente por si conviniera tomar nuevas disposicio- 
nes, con referencia al mismo, por la Dirección General de 
Correos y Telégrafos. 

El hidroavión que vino de Palma efectuó la travesía sin 
contratiempo alguno, trayendo varios centenares de cartas y 
tarjetas postales dirigidas la mayoría de ellas a familias de la 
colonia mallorquina en esta ciudad”**, 

El 14 de abril amerizaba en el puerto de Palma, el Savoia 
S-16 bis pilotado por Guarnieri con el mecánico Augusto 
Prampolino de la casa S.!.A.!., hidroavión adquirido para sus- 
tituir al aparato perdido, junto con el Barcelona con Passale- 





Alas sobre el mar, memorias de un oficial de tráfico. Ramón Rullan Fronte- 
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Dibujo en el que vemos uno de los CAMS33 de Air France y uno de los 
barcos de auxilio, del mismo tipo que el Chasseur—91 hundido por la 
Legión Condor en Fornells. (Foto archivo Antonio Pons Villalonga) 


va y Duró, tras autorización expresa dada de la Comisión 
Técnica de la Dirección General de Correos, y realizar un re- 
conocimiento pericial de los dos aparatos, así como apostar 
gasolineras en la costa de Barcelona y Mallorca. La dirección 
de la Compañía, que pensaba bautizar el hidro Savoia 16 bis 
con el nombre de Palma, decidió sustituir dicho nombre por 
el de Manuel Colomer, para honrar así la memoria del malo- 
grado piloto de este nombre. 

Al regresar a ltalia Zanetti y Pedetti contrataron a los pilo- 
tos italianos Renato Spada y Giovanni Bosco, los cuales jun- 
to con Passaleva y el piloto catalán Angel Orté, los mecáni- 
cos Tizzi, ya restablecido, Duró, Coll y Aulet, reemprendieron 
la segunda etapa de la Aero Marítima. 

Perdido un Macchi y a punto de llegar dos Savoia, se conta- 
ban con cuatro tripulaciones para tres hidroaviones: el Savoia S- 
16 bis, bautizado “Manuel Colomer” en honor del piloto catalán, 
y los Macchi M-18 “Menorca” y “Barcelona”. A estos había que 
sumar el “Mallorca” que se encontraba en revisión desde abril. 


LA LÍNEA 


cabada la prórroga solicitada y obtenido de nuevo el per- 
miso el 5 de mayo la Aero Mallorquina fue autorizada a 
reanudar el servicio. 

Las nuevas medidas de seguridad obligaron a situar dos ga- 
solineras rápidas equipadas con TSH en los puertos de Soller y 
Barcelona. Los hidros realizarían el trayecto de ida y vuelta dia- 
riamente despegando de Palma por la mañana para regresar a 
primera hora de la tarde, en vuelos de una hora y media. 

El 20 de junio, cuando el Savoia S-16 bis “Manuel Colomer” 
iba a iniciar el despegue, la Comandancia de Marina denegó el 
permiso de vuelo por una cuestión de reglamento. En esta 
ocasión se pudo solucionar en pocas horas con el telégrafo. 

Al día siguiente despegó el “Manuel Colomer”, M - AHAA, 
de Palma a las 10 h. 20 min., con los pilotos Passaleva, Spa- 
da y Bosco, llevando un paquete con correspondencia para 
Barcelona y otro con destino a Madrid. Una vez en el aire so- 
brevoló el puerto lanzando una corona de flores en honor del 
piloto caído. Amerizó en el puerto de Barcelona a las 11 h. 40 
min. Por la tarde después de comer, a las 2 h. 36 min. el hi- 
droavión volvió a Palma llevando un paquete de correspon- 
dencia y prensa de Barcelona. En el momento de la partida el 
Manuel Colomer se encontró con viento E/SE. A las 16 h. 10 
min. se recibió en Barcelona comunicación del amerizaje en 
Palma del hidroavión. 

Quedaba así pues, inaugurado de nuevo el servicio postal, 
quedando fijada la hora de salida de Palma a las 10 de la 
Mañana y de Barcelona a las dos de la tarde, con la habitual 
coletilla de que el servicio solo se suspenderia si las condi- 
ciones meteorológicas así lo exigían. 

Hay un dato interesante que no quiero dejar de señalar, “Hoy 
debe llegar otros dos aparatos de la empresa, la cual ya tiene 
en su hangar de Palma dos hidros grandes para poder condu- 
cir pasaje y los cuales se pondrán en servicio tan pronto como 
sea concedida por la superioridad la correspondiente autoriza- 
ción””. Esta referencia a dos hidros grandes, seguramente ha- 
cía referencia a los Savoia S-16 bis o a dos Ramón Llull sin 
acabar, lo cual también sería completamente novedoso, pues 
de este proyecto solo consta que se empezara y en ninguna 
parte hasta hoy se ha dicho que se acabara. 

Para comprender un poco lo que significaba en aquella 
época hacer la Línea, veamos que decía una publicación de 
entonces el día 27 de junio, hablando del mecánico Guillermo 
Coll” había desayunado en Barcelona, comido en Palma, to- 
mado café de nuevo en Barcelona y cenado finalmente en 
Palma..” y se presentaba como algo extraordinario. 
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En julio la flota de la Aero Marítima aumentó con dos Savoia 
S-16 bis de cuatro plazas, bautizados “Miramar” y “Palma”. 

La regularidad de la compañía, podría quedar como modéli- 
ca en junio y julio de 1922, meses en los cuales se cumplieron 
los vuelos diarios en ambos sentidos todos los días previstos. 

Sobre estos hidroaviones de la Aero, siempre me he encontra- 
do que en ninguna parte se les adjudica matrícula alguna e in- 
cluso he leído que no tenían. Puedo decir que no es cierto pues 
he encontrado la señalada unas líneas mas atrás, la matrícula 
M-AAAH. Sobre esta matrícula creo que hay un error de trans- 
cripción, pero si es correcta y pertenecía a un aparato de la Ae- 
ro, no se puede concretar cual de ellos pertenecía. Sobre la ma- 
trícula del “Barcelona” M-AGGG, creo que debe haber un error y 
es más fácil que sea M-AGAA, por la época y el muy reducido 
número de aeronaves matriculadas, pues había muy pocas. 

Por otro lado cabe recordar que en junio de 1920 apareció 
la primera regulación sobre la matrícula de las aeronaves, 
quedando establecido que la marca de la nacionalidad de las 
aeronaves españolas fue la M; la primera letra de la matrícu- 
la para los aviones civiles fue la A, para los globos la E y pa- 
ra los dirigibles la D; para militares la primera fue la M y para 
las navales la N. Además debían llevar la escarapela con los 
colores nacionales. 


EL ACIAGO AGOSTO 


principios de agosto, la compañía tenía el material muy 

desgastado. El primer día del mes, el nuevo “Palma”, debió 
volver a Palma a los 15 minutos de despegar, en su primer ser- 
vicio. Cuatro días más tarde cuando Bosco probaba el hidro na- 
vegando por el puerto, empezó a hundirse, fue auxiliado en últi- 
mo momento por una gasolinera y una grúa, cuando solo so- 
bresalía el ala superior. El aparato debió darse de baja. 

El M-18 “Barcelona”, tripulado por Orté y Darder, reparaba 
averías en Soller antes de partir definitivamente hacia Barce- 
lona y retornaba a la isla sin novedad. Cinco días después se 
le cambió el motor. 

El 10 de agosto, la Aero Marítima celebraba la quincuagé- 
sima travesía, cuando el “Menorca” pilotado por Spada pudo 
planear durante seis minutos amerizando en el puerto de Pal- 
ma, después de parársele el motor en vuelo. 

Al día siguiente, el “Barcelona” encontró tal viento de cara 
que amarraba en Palma de noche con la ayuda de bengalas. 

El 15 de agosto, el hidroavión proveniente de Barcelona tu- 
vo una avería de motor volando a 3.000 metros, cuando esta- 
ba a la vista de la isla. Su piloto Bosco amerizó con oleaje, 
quedándose sin timón de profundidad. Ambos hombres se 





armaron de paciencia esperando ser vistos por alguna em- 
barcación; pero al ver que esto no sucedía, consiguieron en- 
tre ambos poner en marcha el motor y manteniéndolo a po- 
cas revoluciones, llegaron navegando al puerto de Soller. 

Cuando se produjo el accidente, la Aero Marítima estaba reali- 
zando gestiones para equipar con radio sus aparatos. La com- 
pañía suspendió por propia iniciativa el servicio el 24 de agosto. 
Tras una detallada revisión del material realizado con personal 
técnico de la casa constructora, en septiembre tenía tres apara- 
tos aptos para el servicio: “Miramar”, “Barcelona” y “Menorca”. 
Un nuevo inconveniente surgió. Los pilotos italianos se volvieron 
suspicaces a la espera de instalar radios en los hidros iniciando 
el regreso a ltalia. Además las autoridades insistieron en que se 
utilizaran los Savoia S-16 bis, de los que la compañía solo tenía 
el “Miramar”, ante los tres exigidos para obtener la subvención. 

Para poder cumplir con todas estas exigencias, la Aero Ma- 
rítima solicitó y obtuvo una nueva prórroga para acometer 
una reorganización total. 

Ahora en la Compañía, los directivos de Aero Marítima Ma- 
llorquina decidieron solicitar ayuda financiera y técnica a una 
compañía extranjera, encontraron el apoyo más adecuado en 
Beppo de Massimi, Director General de Compagnie Général 
d'Entreprises Aéronautiques. 
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La visión de Beppo de Massimi respecto al transporte aé- 
reo le hicieron apoyar de inmediato a la Aero Marítima Ma- 
llorquina. Latecoére aportaría el material volante, tripulacio- 
nes y la dirección técnica a cambio de una parte de las accio- 
nes que le aseguraran el control de la compañía. Realmente, 
a Latecoére le interesaba establecer un ramal de su linea 
Toulouse-Casablanca para enlazar con Argel, intentando re- 
bajar el tiempo de la ruta Toulouse-Casablanca y el tramo di- 
fícil Casablanca-Argel. A la vista del mapa resulta obvio que 
un enlace Barcelona-Palma-Argel sería la ruta más corta y 
más efectiva, y si además la mitad de ella, el tramo Barcelo- 
na-Palma, estaba subvencionado por la Administración Pos- 
tal española valía la pena probarlo. 

Esta nueva situación conllevó una nueva reestructuración de 
la compañía. Ahora, Aero Marítima Mallorquina, controlada por 
Beppo de Massimi, (José Tous abandonó la compañía y Gual 
de Torrella se mantuvo como simple miembro del Consejo) se 
deshicieron de los Savoia S-16 y conservaron únicamente los 
dos viejos Macchi M-18 Menorca y Barcelona, a los que aña- 
dieron tres anfibios bimotores Lioré et Olivier LeO H-13A, más 
grandes y pesados, capaces de ser equipados con una esta- 
ción radiotelegráfica a bordo, con lo que las situaciones de an- 
gustia que se habían producido en casos como el de la avería 
de Bosco, el 15 de agosto anterior desaparecerían, al estar los 
aviones comunicados constantemente con las estaciones ra- 
diotelegráficas que, al mismo tiempo, se instalaban en Barcelo- 
na y Palma de Mallorca. También cambiaron las tripulaciones: 
los pilotos italianos fueron despedidos, así como los mecánicos, 
y en su lugar se incorporaron un magnífico grupo de pilotos y 
mecánicos franceses: Enderlin, Clerc, Bourgeois, Petit, Viguet, 
Pintado, La Chat, Gauthier y una serie de operadores de radio 
mallorquines, ex radiotelegrafístas navales, como Brotat, Tur y, 
sobre todo, Joan Munar. 

“Durante la tarde de ayer se trasladaron a los terrenos de Son 
San Juan gran número de personas con objeto de ver el nuevo 
aparato anfibio adquirido por la Aero Marítima y que debe ser 
destinado a la línea Palma-Barcelona. Entre otros conocidos vi- 
mos allí acompañado del Consejo de la Aero señor Pol y del 
Presidente Sr. Gual de Torrella, al jefe de telégrafos de este 
Centro D. Juan Sampol, a los cuales con exquisita complacen- 
cia, dio el inteligente aviador Mr. Achille Enderlín toda clase de 
explicaciones del funcionamiento del aparato, incluso la suelta 
de gruesos cohetes para el caso de una avería. 

Se sabe que el otro hidro Lioere et Olivier de iguales carac- 
terísticas que el llegado ayer se encuentra ya en Barcelona, 
donde llegará también un tercero entre hoy y mañana y tan 
pronto como los despache la autoridad marítima saldrán los 
dos para Palma”. 

“Esta mañana han llegado procedentes de Barcelona el piloto 
y jefe de línea Mr. Tchauville y el piloto Bourgeois, los cuales 
deben quedar al servicio de la Aero Marítima Mallorquina. 

Dichos señores han sido portadores de las instalaciones 
radiotelegráficas que deben instalarse en Son San Juan y a 
bordo de los aviones, y esta misma tarde han empezado a 
montarse en los hidros Barcelona y Menorca, pues el anfibio 
que llegó hace unos días y los hidros bimotores que hay en 
Barcelona ya la llevan montada. 

Las gasolineras destinadas al servicio de auxilio y explora- 
ción llegaran pasado mañana jueves 

El servicio Palma-Barcelona se prestará de momento con tres 
aparatos bimotores y con los dos Macchi como auxiliares””*. 

Los tres anfibios bimotores Liore et Oliviere H-13, equipa- 
dos con TSH y con capacidad para cuatro pasajeros, piloto, 
radio y mecánico, y pilotados por franceses, fueron adquiri- 
dos por 85.000 pesetas cada uno y matriculados M-ABAB; 
M-ACAC y M-AEAE. 

Por la mañana del 13 de marzo el piloto Echerlin voló con 
el Barcelona para comprobar como estaba el motor, con in- 
tención de hacer lo mismo por la tarde con el Menorca y el 
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Miramar, pero no pudo pues el gobernador civil prohibió vo- 
lar a la compañía. No fue hasta el 23 que se autorizó a reali- 
zar los vuelos de prueba en los siguientes términos: “se au- 
toriza a la compañía Aero Marítima Mallorquina para realizar 
vuelos de prueba, sin que puedan apartarse los aviones de 
una distancia máxima de cinco kilómetros alrededor del ae- 
ródromo”?. 

El 3 de abril llega Palma a la una y media en vuelo desde 
Barcelona el Liore et Olivier H-13, N° 22, tras hacer la trave- 
sía en dos horas pilotado por Enderlin con el mecánico espa- 
ñol Pintato. La travesía ha sido muy penosa al encontrar fuer- 
te viento del Este, lo cual ha obligado a alcanzar los 1.800 
metros y derivar un poco la ruta. 

En Abril la Aero disponía de dos Macchi 18, tres anfibios 
Liore et Olivier LeO H-13, bimotores con cabina para cua- 
tro pasajeros, todos equipados con estaciones radiotele- 
gráficas y radiotelefónicas. Dos gasolineras rápidas con 
estación radiotelegráfica. Tres hangares con taller comple- 
to de reparaciones en el puerto de Palma con capacidad 
para seis aviones. Un campo de aterrizaje en el predio de 
Son San Juan, de unos 80.000 metros cuadrados. Una es- 
tación completa de radiotelegrafía y radiotelefonía. Una 
estación colombófila, con 60 parejas de palomas mensaje- 
ras ya entrenadas y un hangar en construcción en el puer- 
to de Barcelona. 

Con este material, equipos e instalaciones, la Aero se plan- 
teaba cubrir el servicio. 

“Siendo el recorrido de 200 kilómetros, se colocarán cada 
una de las gasolineras a 50 kilómetros de la costa. 

Es decir que a 50 kilómetros de Barcelona estará una ga- 
solinera y a 50 kilómetros de la otra, por lo tanto separadas 
una distancia de 100 kilómetros. 

Iniciado el vuelo por el aparato, este cada cinco minutos 
podrá e irá comunicando con la estación terrestre de salida y 
al propio tiempo con la gasolinera, indicándoles la normalidad 
del vuelo o lo que pueda ocurrirle y en caso de que tuviese 
un amerizaje forzoso, como la instalación la lleva en las alas 
podrá continuar comunicando flotando sobre las aguas. 

Poniendo el caso más difícil de amerizaje forzoso que pu- 
diera presentarse o sea el de ocurrir en punto equidistante 
entre Barcelona y Palma, o sea a los 100 kilómetros de ini- 
ciado el viaje, siempre resultará que el hidroavión se encon- 
trará a una distancia máxima de 50 kilómetros de cada una 
de las gasolineras y basta indicar esta distancia para hacerse 
cargo de lo que puede tardar en ser socorrido por ellas en el 
caso más difícil, a parte de que conocedora la estación te- 
rrestre del amerizaje puede disponer la salida inmediata de 
otro aparato que siempre estará preparado. 

A mayor abundamiento, cada aparato llevará también un 
numero correspondiente de palomas mensajeras a las que 
dará salida inmediata de ocurrir el amerizaje”. Un párrafo 
más adelante tras decir que pronto se reanudaba el servi- 
cio, se añadía “Para comodidad del público y facilidad del 
pasaje y admisión de encargos se instalará el despacho y 
oficinas en la tienda n°1 de la calle de la Marina, al lado del 
Hotel Alhambra””. 

El 17 de mayo se efectúa un vuelo de estudio con un an- 
fibio Lioré et Olivivier H-13, N° 23, pilotado por Enderlin y 
el mecánico Gautier, llevando como pasajero a Pierre Ge- 
orge Latécoére, despegaron de Toulouse a las seis de la 
mañana, y tras realizar escala en Marsella, llegaron a Bar- 
celona a las ocho y media de la mañana, amerizando luego 
en Palma a las diez y media, repostaron, subió a bordo el 
radiotelegrafista Munar y a las 11,45 despegaron rumbo a 
Argel donde amerizaron a las 14,40. En el tramo Palma-Ar- 
gel el radiotelegrafista comunicó continuamente con los 
hangares de la Aero Marítima. Al día siguiente hicieron el 
vuelo de regreso Argel-Palma, viaje nada agradable debido 
al fuerte viento y la niebla que encuentran que les lleva a 
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amerizar en Porto Colom, volvieron a despegar y en media 
hora amerizan en Palma. Este anfibio pasó a engrosar la 
flota de la Aero Marítima. Sobre los vuelos de estudio entre 
Barcelona-Palma y Argel, hemos leído en más de una par- 
te que se realizaron varios, pero solo he podido confirmar, 
el aquí relatado. 

El 5 de junio, tras haber realizado la Aero todas las mejoras 
exigidas por la administración, dotar todos los aparatos y los 
dos puntos de línea, de equipos de radio y ser comprobadas 
y aceptadas por la administración, recibió finalmente la auto- 
rización para poder operar la línea. 

Se establecieron los precios de los billetes a 75 pesetas 
por un viaje en un sentido y de 125 ptas. por billete de ida y 
vuelta. Las mercancías tenían una tarifa de 5 ptas. por un kilo 
y la parte proporcional por exceso. 

El 6 de junio cuando la dirección de Aero Marítima fue a 
correos para recoger las sacas, fueron informados por la di- 
rección de Correos de Palma que no había llegado ninguna 
indicación sobre el tema. 

Así comenzaron una serie de vuelos que se llevaron a ca- 
bo los días: 6, 9, 12, 14, 16, 19, 21, 23, 26, 28 y 30 de junio. 
Todos los día señalados menos el 26 y 28 que volaron en 
Macchi M-18, y para el resto utilizó el LeO H-13 N° 31. 

Los pilotos de estos vuelos fueron: Enderlin, Clerc, Bour- 
gois y Petit, acompañados por los mecánicos : Gautier, Le 
Chat, Pintado, Viget y Soudaloe. Como radiotelegrafístas 
completaban las tripulaciones los siguientes: Munar, Juantor, 
J. Brotat y Hermoso. 

El diario La última Hora del día 8, entre otras cosas decía: 
“Por primera vez se ha registrado el caso de que a las 21 ho- 
ras de publicado en París hemos leído en Palma Le Journal y 
a las 10 horas de publicada en Toulouse hemos leído en Pal- 
ma La Depeche. 

¡Milagros de la aviación!”?. 

Tal como vemos en los datos dados unas líneas atrás, a 
partir del 6 de junio de 1923 se reanudan los vuelos en la lí- 
nea Palma-Barcelona-Palma. Los vuelos se produjeron con 
regularidad y sin incidentes durante el mes de Julio, pero, no 
obstante, no consiguieron el visto bueno necesario de la Ad- 
ministración Postal para que la línea fuera subvencionada 
para llevar correo, por lo que Beppo de Massimi decidió sus- 
pender los vuelos hasta que se obtuviera la concesión de la 
subvención. Beppo de Massimi, que era quien controlaba de 
hecho la compañía, aunque la prohibición de que personas 
o sociedades extranjeras poseyesen más del 25% de accio- 
nes de una compañía española se había salvado haciendo 
figurar como accionistas a José Carreras y Francisco Rubio, 
hombres que representaban en Barcelona los intereses de 
la Latecoére. 

Por otra parte, un informe técnico de Enderlin desaconse- 
jaba realizar el enlace aéreo con Argel vía Baleares, al me- 
nos mientras no se dispusiera de material volante más fia- 
ble. El tener que cubrir dos tramos marítimos: desde Barce- 
lona a Palma y desde esta última a Argel, con hidroaviones 
que, volaban a escasos 130 km/h y sin poder volar a dema- 
siada altura, con la cual no se podían evitar tormentas ni al- 
teraciones atmosféricas de ningún tipo, aconsejaron reducir 
al mínimo los enlaces con hidroavión. Por otra parte la legis- 
lación obligaba a la utilización de hidroaviones cuando la 
distancia marítima a sobrevolar excedía los 200 kilómetros, 
ante lo cual se recomendaba que el ramal hasta Argelia de 
la línea Toulouse-Casablanca se estableciese entre Alicante 
y Oran, que era una distancia más corta y con menor índice 
de riesgos. 

Todo ello motivó que, en la Junta General de Accionistas 
celebrada el 17 de Diciembre de 1923, tomaran el control ab- 
soluto de la compañía los hombres de Beppo de Massimi, 
quedando Gual de Torrella, Guillermo Roca y Bernardo Bar- 
celó como únicos representantes del capital mallorquín, que 
pasaba a ser absolutamente minoritario. La compañía no se 
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disolvió, pero suspendió definitivamente sus actividades ae- 
ronáuticas, salvo por lo que se refiere a la explotación de las 
instalaciones de Es Jonquet, que aun continuaron en pie y 
prestaron servicios durante algunos años. 


ENLACES POSTERIORES 


Al fracasar la ruta Toulouse-Barcelona-Mallorca-Argel, en 
el mismo 1923 se abrió un ramal de la ruta Toulouse-Casa- 
blanca, entre la escala de Alicante de donde se mandaba el 
correo por tierra al puerto de donde un hidroavión LeO H-13 
volaba de Alicante a Oran y viceversa, pero el tiempo emple- 
ado para el total del recorrido era demasiado largo. Ante esto 
en 1926 Pierre George Latécoére creó la compañía subsidia- 
ria Compagnie Aérienne France-Algerie, enlazando el puerto 
de Marsella-bahía de Alcudia en Mallorca-puerto de Argel 
con un vuelo diario en cada sentido, inaugurándose el servi- 
cio en febrero de 1927. 

Hubo que esperar a finales de marzo de 1933 a que se 
creara la sociedad comercial Aero Taxi de Mallorca S.A., 
que tenía como objetivo explotar los vuelos con pasajeros y 
el turismo aéreo en general. Entre sus proyectos se encon- 
traban con preferencia realizar viajes a Mallorca. En esta 
ocasión el avión a utilizar era un DH-84 Dragón matrícula 
EC-TAT, con el cual además de realizar otros vuelos el 21 
de julio de 1934, se inauguraron los vuelos a Mallorca con 
ida y vuelta. El pilotado del avión fue Guillerm Xucla, el cual 
realizó veintinueve veces el recorrido sin el menor incidente, 
en unos trayectos de algo más de una hora. El avión perma- 
necía un día en Mallorca para que los pasajeros pudieran 
hacer turismo por la isla. 

Habría que esperar, hasta 1935, para que el enlace aéreo 
regular entre Barcelona y Palma de Mallorca se reactivase. 

LAPE adquirió dos hidroaviones CASA/Dornier Wal, bimo- 
tores para ocho pasajeros, iniciando en mayo de 1935 los pri- 
meros vuelos de ensayo entre Barcelona y Palma, sin lograr 
superar el normal y esperado rendimiento, condicionado por 
la modesta carga de pago útil y a su excesivo consumo. La 
efímera línea se suspendió a los pocos días. 

Ante el éxito obtenido por Aero Taxi en sus vuelos a Mallor- 
ca con su DH-84 Dragón, LAPE compró un DH-89 Dragon 
Rapide con matrícula EC-AZZ a principios de 1935 con la 
idea de unir Valencia con la capital mallorquina, pero también 
fue abandonado dicho proyecto tras un estudio exhaustivo y 
sobradamente analítico. 

El enlace aéreo entre Valencia y Palma de Mallorca fue 
puesto en marcha por LAPE, a partir del 6 de agosto de 
1935, como una extensión de la línea Madrid-Valencia, de tal 
manera que, de hecho, se trataba de una línea entre Madrid 
y Palma con escala intermedia en Valencia y frecuencia dia- 
ria, excepto domingos. Usualmente se utilizaron en ella los 
trimotores Fokker F-VII/3m, para 10 pasajeros y equipados 
con radio Marconi AD-37/38 A fabricadas por Telmar, aunque 
en alguna ocasión también se utilizó el único De Havilland 
DH-89 Dragon Rapide de la compañía. En cualquier caso, la 
línea se suspendió en abril de 1936, siendo sustituido el enla- 
ce aéreo entre la Península y las Islas Baleares por la línea 
Barcelona-Palma de Mallorca que se inauguró a continua- 
ción, el 20 de abril de 1936, utilizando como base el aeródro- 
mo de Son San Juan, con aviones terrestres trimotores Fok- 
ker F-Vllb de LAPE, con frecuencia diaria, que, en algunos 
casos hubo de ser aumentada a dos vuelos por día, especial- 
mente durante la huelga de los tripulantes de la Compañía 
Transmediterránea que al interrumpir el enlace marítimo, de- 
jaba a la isla absolutamente aislada, salvo por vía aérea. Du- 
rante los tres meses que operó la línea, hasta el 17 de Julio 
de 1936 en que se ordenó la concentración en Madrid de to- 
da la flota de la compañía al tenerse noticias de la subleva- 
ción del Ejército de Africa, se realizaron 128 vuelos, transpor- 
tando un total de 716 pasajeros. 

Luego, la Guerra Civil acabó con los enlaces con la península 
y se abrieron otros enlaces en función de los intereses locales. 
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imagen del “Jesús del Gran Poder”, objeto de especial 

devoción del pueblo sevillano, que ajeno estaba a la 
difusión que el nombre de su imagen iba a tener en el ámbito 
aeronáutico internacional!. 

Efectivamente, este nombre fue el elegido para bautizar el 
avión Breguet con el que dos pilotos de la Aeronáutica Militar 
Española harían el vuelo directo Sevilla-Bahía y posterior- 
mente Bahía-La Habana. 

En esta época, los aviadores 
españoles, jóvenes y casi ocio- 
sos por la terminación de la 
campaña de Marruecos, soña- 
ban con emular las glorias con- 
seguidas por los tripulantes de 
los tres Grandes Vuelos: “Plus 
Ultra”, “Elcano” y “La Atlántida” 
realizados en 1926. Así pues, 
no es de extrañar que en el ve- 
rano de 1927, el capitan Ignacio 
Jiménez Martín, famoso por su 
vuelo a la Guinea, formando 
parte de la Patrulla Atlántida, 
propusiera al capitán Francisco 
Iglesias Brage realizar un raid 
para intentar batir el récord 
mundial de distancia sin esca- 
las, establecido en dicho mo- 
mento en 6.294 kms. 

El capitán Jiménez, que en 
1925 había logrado batir los ré- 
cords nacionales de duración y 
distancia en circuito cerrado pa- 
ra aviones terrestres, en la carta 
que dirigió al capitán Iglesias le 
ofrecía el puesto de navegante 
y copiloto en el vuelo que esta- 
ba preparando para batir el ré- 
cord mundial de distancia. 

Como era natural, Iglesias 
aceptó encantado el ofrecimien- T 
to, ya que le suponía la posibili- HR — ERE 
dad de iniciar vuelos de carác- A 
ter internacional superando los 
realizados en años anteriores y 
que constituían la obsesión de los aviadores de todo el mun- 
do y siendo uno de los rasgos característicos de las conquis- 
tas humanas al finalizar el primer cuarto del siglo XX. 

En aquellos días la empresa de Construcciones Aeronáuti- 
cas “CASA” había recibido el encargo de fabricar una segun- 
da serie de Breguet 19 (77 en total), de los cuales los núme- 
ros del servicio 71 y 72 ( 41 y 42 de CASA) serían del tipo Bi- 
dón. Estos aviones llevaban un depósito (o bidón) de 
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combustible colocado entre los largueros del fuselaje, y un 
motor Hispano, que le proporcionaba una autonomía de unos 
7500 kms. 

El vuelo proyectado era salir de Sevilla y dirigirse a la India, 
para intentar batir el récord mundial de distancia. El plan pre- 
sentado al coronel Kindelán, Jefe de la Aviación Militar, fue 
aprobado por el Gobierno días más tarde. 

Pero a Jiménez e Iglesias el volar hacia Oriente no les atra- 
ía demasiado, por lo que pro- 
pusieron realizar un vuelo a 
Cuba. Tenían la obsesión de 
cruzar el Atlántico, pero a la Di- 
rección de la Aeronáutica no le 
parecía apropiado realizar tal 
travesía con un avión monomo- 
tor terrestre, por lo que ordenó 
siguieran preparando el vuelo 
hacia el Este. 

Al ser impuesto por la supe- 
rioridad el continente asiático 
como objetivo del vuelo, los 
aviadores, tuvieron que seguir 
con la preparación del vuelo al 
Este, pero de forma clandesti- 
na continuaron preparando el 
viaje a La Habana. 

Como era natural, para este 
vuelo no podían contar con los 
organismos oficiales españo- 
les, dada la prohibición de ir a 
Cuba. Por ello, escribieron al 
padre Gutiérrez Lanza, director 
del observatorio meteorológico 
del Colegio de Belén (La Haba- 
na), para que les facilitase los 
datos meteorológicos necesa- 
rios para planificar el viaje. 
También recibieron otras ayu- 
das, como la del capitán Gas- 
== par de CASA, que con el pre- 
MAA texto de resolver asuntos fami- 
ri a: liares se habia instalado en La 

= a =- a a 

T Habana; la del embajador de 
Cuba en Madrid, Sr. García 
Kolly y la del periodista, a la sa- 
zón embajador en Buenos Aires, Manuel Aznar, que en sus 
columnas del “Excelsior” fue el defensor y propagandista de 
los aviadores. Fue tarea muy dura, preparar el viaje a Cuba 
sin apoyos oficiales y simultáneamente continuar la prepara- 
ción del vuelo a la India. 

Hasta tanto les entregaban el avión n° 72 de la serie encar- 
gada, se les asignó el primer prototipo de Breguet XIX, que 
había fabricado CASA. Este avión, debidamente preparado y 
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Recorrido del “Jesús del Gran Poder” 


bautizado con el nombre de “Loriga”, escrito en ambos costa- 
dos del fuselaje - en memoria del heroico tripulante de la Pa- 
trulla Elcano -, fue el asignado para llevar a cabo los vuelos 
de entrenamiento, la puesta a punto de los procedimientos y 
de la tripulación. 

En el mes de octubre, fue aprobado el plan definitivo de en- 
trenamiento. Entre los vuelos proyectados para los meses si- 
guientes, figuraban la vuelta a la Península, con un recorrido 
ininterrumpido de unos 3000 kms.; un viaje sin escalas de 
Sevilla a Cabo Juby y regreso y varios vuelos nocturnos. 

El vuelo a Cabo Juby, se realizó sin incidentes dignos de 
notar pero en el trayecto de regreso ya anochecido, cuando 
se encontraban cerca de Safi (Marruecos), una grave avería, 








Jiménez e Iglesias con el avión Breguet XIX “Loriga”. 
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les obligó a aterrizar en el aeródromo de dicha ciudad, des- 
pués de catorce horas de vuelo y 2.200 kms. de recorrido. En 
este punto, se terminó el vuelo, pues el avión averiado no fue 
posible repararlo y tuvo que ser trasladado por vía terrestre a 
Tablada. Los aviadores no pudieron continuar sus entrena- 
mientos en el “Loriga” por lo que utilizaron varios tipos de 
aviones, hasta que el Breguet 19 TR, construido para el viaje 
fue recepcionado. 

Con el nuevo avión comenzaron a volar para conocer sus 
características y performances. El avión, monomotor, biplaza 
de cabinas abiertas, fabricado en CASA (Getafe); era de es- 
tructura de duraluminio; fuselaje y planos revestidos de tela; 
motor Hispano Suiza de 630 HP de potencia, refrigerado por 
agua; tres depósitos de gasolina, uno central y dos en las 
alas superiores; peso en vacío de 1.783 kilogramos y peso 
total al despegue de 5275 kilogramos. 

Con este peso con combustible a tope, era absolutamente 
necesario calcular el radio de acción con la mayor precisión 
posible; dibujar el “cuadro de marcha”, para poder obtener fá- 
cilmente para cada altitud, el régimen de motor y el combusti- 
ble consumido. También se consideraba imprescindible dise- 
ñar el gráfico de corrección de revoluciones, tanto con vien- 
tos a favor como en contra. Para conseguir estos datos 
tuvieron que dedicar muchos días de trabajos y estudios en 
el aeródromo de Tablada. El resultado teórico de estos estu- 
dios y las pruebas de vuelo demostraron que el radio de ac- 
ción era superior a los 7.500 kilómetros. La prueba definitiva, 
de acuerdo a lo proyectado para el “raid”, tuvo lugar el 28 de 
marzo. Despegaron con una carga de 2.600 litros de com- 
bustible y un peso total al despegue similar al previsto en el 
vuelo definitivo. Esta prueba, sirvió además para ensayar un 
pequeño carrillo, que habían diseñado, que colocado en la 
cola del avión servía para evitar se clavara el patín de cola 
en el suelo durante la primera parte del despegue y así con- 
seguir reducir la carrera de despegue. Dicho carrillo, estaba 
previsto se desprendiera automáticamente del patín, en 
cuanto el avión se fuera al aire. Este vuelo de prueba, sirvió 
para comprobar la seguridad de las instalaciones, la estan- 
queidad de los depósitos de combustible, los consumos hora- 





El avión Breguet XIX Bidón TR “Jesús del Gran Poder”. 


rios de combustible y asimis- 
mo, permitió duplicar el récord 
nacional de duración de per- 
manencia en el aire sin toma 
tierra, estableciéndolo en vein- 
tiocho horas. 

La bendición del avión tuvo 
lugar en el aeródromo de Ta- 
blada, el día 30 de abril. En 
Sevilla, ya antes de este bauti- 
zo, se llamaba al avión “Jesus 
del Gran Poder”. Los aviadores 
quisieron darle este nombre, 
dada la devoción que tenían a 
la imagen que se venera en la 
Iglesia de San Lorenzo de Se- 
villa (basílica del Gran Poder), 





los felicitó por su trabajo y de- 
dicación. 

Después de varios aplaza- 
mientos por mal tiempo, cuan- 
do recibieron previsiones me- 
teorológicas favorables, deci- 
dieron emprender el vuelo. El 
10 de mayo fue la fecha de 
partida. El día anterior, los 
aviadores asistieron, como lo 
hiciera siglos antes Cristóbal 
Colón, a una Salve de despe- 
dida a Nuestra Señora de la 
Antigua. También ese mismo 
día acudieron a despedirse del 
Cardenal Arzobispo de Sevilla. 

Cuando todo estaba listo pa- 


a cuya cofradía pertenecían y Bendición y bautizo del avión y visita del Rey al avión en presencia de los Ya la partida, se tuvo que retra- 


a la que el año anterior habían capitanes Jiménez e Iglesias, Kindelán y Ortiz de Echagiie. 


donado una túnica. 

A las once y media del citado día 30 de abril, llegaron al 
aeródromo de Tablada, los Reyes don Alfonso y doña Victo- 
ria Eugenia acompañados por sus hijas las infantas doña Be- 
atriz y doña Cristina. Fueron recibidos por los infantes don 
Carlos, doña Luisa y doña Isabel Alfonsa; por su primo el in- 
fante don Alfonso de Orleáns y su mujer la infanta doña Bea- 
triz de Sajonia; por el cardenal Ilundain; por el Jefe de la Ba- 
se, comandante Delgado Branckembury; por el Jefe de la 
Aviación, coronel Kindelán; por el comandante Ramón Fran- 
co y por el capitán Eduardo González Gallarza. 

El cardenal llundain, con los tripulantes a ambos costados 
del avión, bendijo el aparato ante una imagen de la Virgen de 
Loreto. La Reina Victoria Eugenia actuó de madrina y si- 
guiendo la tradición tiró de una cinta con los colores naciona- 
les, que liberó una botella de vino de Jerez, que fue a rom- 
perse en el buje de la hélice. El Rey don Alfonso, tan intere- 
sado como siempre por la aeronáutica, subió al avión, lo 
examinó detenidamente, recibió explicaciones de los pilotos y 


sar el despegue por la intensa 
niebla que cubría el aeródro- 
mo. Al día siguiente, a las seis y cuarto de la madrugada, con 
cierta neblina, iniciaron la carrera de despegue, rodeados por 
el inmenso gentío que había acudido a Tablada a presenciar 
el acontecimiento. Cuando llevaban recorridos unos 600 me- 
tros, el extremo del ala inferior izquierda chocó con una ca- 
mioneta que incomprensiblemente estaba estacionada junto 
a la pista. Aunque el impacto no fue excesivamente duro les 
obligó a cortar gases y frenar para cortar la carrera del avión 
y abortar el despegue. 

Así de esta forma tan antiaeronáutica fracasó el primer in- 
tento de volar a La Habana, como así pensaban realizar Ji- 
ménez e Iglesias. Las informaciones publicadas al día si- 
guiente en la Prensa, descubrieron que los tripulantes del Je- 
sús del Gran Poder tenían previsto atravesar el Atlántico para 
dirigirse a Cuba, en lugar de ir a Oriente, que era lo que ofi- 
cialmente estaba autorizado. El coronel Kindelán, Jefe de la 
Aeronáutica militar, salió al quite teniendo que dar una nota 
oficial en la que decía “para la Aviación militar los raids e in- 
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tentos de batir récords tenían por finalidad comprobar perió- 
dicamente que el complicado mecanismo aéreo sigue mar- 
chando bien y funcionando con eficiencia; pero de esto a 
convertirse en un club deportivo hay un abismo”. 

Kindelán manifestó también, que se les había prohibido de 
modo terminante a los capitanes Jiménez e Iglesias volar a la 
Habana. Asimismo, dijo que había mentalizado a los aviado- 
res que lo importante era batir el récord mundial de distancia 
sin escalas y que para ello no era obligatorio volar sobre el 
Atlántico. El Jefe de la Aeronáutica consiguió arrancar de 
ambos pilotos la promesa de no intentar volar a América. 

El raid a Cuba dijo, en otra ocasión Kindelán, puede hacer- 
se y se hará cuando se 


Tres meses estuvieron los pilotos en Oriente, a la espera 
de las válvulas que la Casa Hispano de Barcelona tenía que 
enviar. Durante este tiempo, el avión permaneció a la intem- 
perie, sometido a temperaturas extremas de hasta 50° C a la 
sombra. 

Cuando estuvo reparado el avión y después de los vuelos 
de pruebas necesarios emprendieron el viaje de vuelta. Este 
regreso se efectuó en dos etapas, una de 2200 kilómetros 
entre Basora y Constantinopla en la que volaron trece horas 
y quince minutos y una segunda de 2700 kilómetros entre 
Constantinopla y Barcelona que efectuaron en trece horas y 
media. 

A pesar del fracaso de 





estudie y se prepare por el 
Servicio de Aviación Mili- 
tar, pero por ahora pensa- 
mos que el Jesús del Gran 
Poder no está preparado 
para la travesía del Atlánti- 
co y sí para efectuar un 
viaje hacia el Este. 

Después de la repara- 
ción del avión, por fin el 29 
de mayo de 1928 a las on- 
ce horas y treinta minutos, 
inician desde Tablada el 
vuelo hacia Oriente. Aun- 
que no querían sobrepa- 
sar los 5.000 kilos de peso 
total al despegue, la nece- 
sidad de llevar paracai- 
das, carabinas, botes de 
humo, víveres y otros ele- 
mentos forzó a que sobre- 
pasasen en 140 Kg el limi- 
te que se habían impues- 
to. Esta sobrecarga hizo 
que el despegue fuera difí- 
cil y peligroso, no solo por 
la corta pista de despe- 
gue, sino además por los 
obstáculos que rodeaban 
el sector por donde tenían 
que salir (San Juan de Az- 
nalfarache, arbolado, edifi- 
caciones colindantes, líne- 
as eléctricas, telefónicas, 
etc.). 

Una vez en el aire, se 
dirigen al Mediterráneo 
por Gibraltar, y desde este 
punto ponen rumbo al ca- 
bo de Gata, salvando de 
ésta forma las sierras 
orientales. Las condicio- 
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este primer intento de batir 
el record de distancia, no 
se desanimaron y conven- 
cidos como estaban de las 
excelentes caracteristicas 
del Jesus del Gran Poder, 
solicitaron de Kindelan y 
Primo de Rivera, como 
premio a su esfuerzo por 
este vuelo, autorizacion 
para una nueva tentativa 
de batir el récord de dis- 
tancia. Pero su petición 
esta vez era para dirigirse 
a Occidente aunque no 
hacia Cuba sino al Brasil. 
La autorización les fue 
concedida y a partir de 
ese momento todos sus 
esfuerzos fueron dedica- 
dos a preparar el nuevo 
viaje. 

En el aeródromo de Al- 
cala de Henares, Iglesias 
además de hacerse piloto, 
estudió concienzudamente 
el nuevo itinerario e hizo 
con meticulosidad los cál- 
culos necesarios que pu- 
diera llevar hechos de an- 
temano para facilitar la na- 
vegación astronómica. 
También dedicó muchas 
horas a practicar con el 
sextante. Jiménez, mien- 
tras tanto, en Cuatro Vien- 
tos se dedicó a la revisión 
del avión y motor. Hubo 
que cambiar la tela del re- 
vestimiento del fuselaje y 
planos del avión pues la 
prolongada estancia en 





nes meteorológicas fueron 
buenas durante la travesía del Mare Nostrum. Penetraron en 
Asia Menor por Alepo y a partir de ese momento, la meteoro- 
logía cambió bruscamente, pues se encontraron con la tem- 
pestad de arena, que les había sido pronosticada. Volaron en 
medio de dicha tormenta muchas horas, hasta que la arena 
que había ido penetrando poco a poco en el motor, provocó 
una avería de las válvulas del bloque izquierdo, de tal grave- 
dad, que les obligó a aterrizar en Mesopotamia entre Bagdad 
y Basora, en un lugar próximo al Eufrates llamado Nassiryha. 
En esta ciudad, los aviadores españoles permanecieron, 
primero como prisioneros y después como invitados de los 
beduinos, hasta que las fuerzas inglesas de la RAF, los res- 
cataron y los llevaron a Basora. El avión también fue llevado 
a la ciudad. Habían volado veintiocho horas y recorrido 5.100 
kms., por lo que no consiguieron batir el récord de mundial 
de distancia que estaba en 6294 kms. 
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Irak, sometido a tempera- 
turas muy extremas, así lo aconsejaban. El motor, preparado 
para la travesía del Atlántico era el mismo que llevaron en el 
vuelo a Oriente, después de haberle efectuado una revisión a 
fondo. 

La ruta que se estudió, de unos 20.000 kilómetros, com- 
prendía inicialmente Brasil, Uruguay, Argentina, Chile, Perú, 
Ecuador, Colombia, Venezuela, Panamá, Costa Rica, Nicara- 
gua, Honduras, Salvador, Guatemala, México y Cuba. Como 
en este itinerario, en muchos de los países a recorrer no ha- 
bía asistencia técnica, para evitar problemas como los sufri- 
dos en Oriente Medio, en el proyecto presentado, se pedía 
se enviasen a América dos motores de repuesto, una hélice, 
un radiador, dos cubiertas y dos cámaras para las ruedas del 
tren de aterrizaje; asimismo solicitaron que se enviasen un 
mecánico a Río de Janeiro; otro a Santiago de Chile, acom- 
pañado de un montador, y otro a Panama. 


Realizaron un completo estudio meteorológico, al que dedi- 
caron muchas horas de trabajo, a fin de elegir la época más 
conveniente para iniciar el vuelo. Del estudio realizado, dedu- 
jeron que la época más favorable para saltar el Atlántico eran 
los meses de enero y febrero. 

El avión, como ya se ha dicho, era el Breguet XIX Bidón * 
Jesús del Gran Poder”, utilizado en el viaje a Oriente, debida- 
mente revisado y preparado. 

Los métodos de navegación que pensaban utilizar eran: 
navegación a la estima y navegación astronómica. Para este 
vuelo, eliminaron el equipo transmisor y receptor de radio, a 
fin de disminuir peso pues tenían absoluta fe en la navega- 
ción por medio de los astros. 

El avión estaba equipado con instrumentos para medir la 
dirección e intensidad del viento, como el navigrafo Wimpe- 
ris, cuyo uso nocturno obligaba a lanzar boyas luminosas o 
de humo para poder obtener los datos necesarios que les 
permitiera calcular la velocidad resultante. 

Asimismo, llevaba tres anemómetros, dos altimetros, dos 
brújulas Hugges aperiódicas y una de inducción terrestre, un 
corrector de rumbos sistema Coutinho, un derivómetro de cír- 
culo de cristal, un sextante Hugges de horizonte artificial, un 
cronómetro y un cuenta-segundos Longines, una regla de 
cálculo Bygrave, botes de humo, gráficos, tablas, ábacos y 
mapas itinerarios en diversas escalas de todo el viaje por 
América. 

El avión pintado de purpurina plateada, lucía escarapelas 
bicolores en los extremos de las alas y la bandera española 
en el timón de dirección con el número 72 sobreimpreso en 
negro. Pintores amigos de los tripulantes, como Martínez de 
León, Juan Lafita, Jiménez etc., pintaron en el fuselaje del 
avión viñetas y motivos sevillanos para que llevasen a Améri- 
ca el recuerdo y el sabor de la tierra andaluza. En los costa- 
dos del avión dibujan la Giralda, estampas de suertes del to- 
reo, flamencos, mujeres vestidas con el elegante, airoso e in- 
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comparable traje de “sevillana” y ademas los carteles de las 
Exposiciones Iberoamericana e Internacional de Sevilla y la 
de Barcelona que se iban a celebrar en fechas inmediatas. 
Martínez de León es el artífice del dibujo del “Oselito”, tipo 
campesino de marcada personalidad, irónico y filósofo, que 
alcanzó celebridad en los cuentos que se publicaban en la 
prensa de la época; decía el pintor que tenía cierta gracia 
que “Oselito” cruzase el Atlántico sin quitarse el sombrero 
cordobés terciado. Además, dibujaron toreros para que 
acompañasen en el vuelo a don Quijote sobre Rocinante y a 
su inseparable Sancho Panza sobre su jumento. 

El día 23 de marzo, reciben del jefe del Servicio Meteoroló- 
gico, Enrique Messeguer, el parte meteorológico donde les 
informa que la situación meteorológica en el Atlántico meri- 
dional es favorable para efectuar la travesía. Además les re- 
comienda seguir la ruta directa Sevilla-Canarias-Cabo Verde- 
Fernando de Noronha que tenía buen tiempo con excelente 
visibilidad. La predicción para la costa de Brasil hasta Río de 
Janeiro, era de tiempo más inseguro, pero sin presentar ca- 
racteres graves. 

Esta información y el contar con luna llena, les hace fijar la 
salida para el día 24, Domingo de Ramos. A las 16,00 horas, 
de dicho día, sacan el avión del hangar y remolcado lo sitúan 
en el extremo de la pista desde la cual iban a despegar. 

En la cabina se acomodan Jiménez e Iglesias con traje de 
paisano azul con corbata, sobre el que se enfundan un mono 
de vuelo especial que llevaba resistencias eléctricas para ca- 
lentamiento graduable. 

Se cargan también dos cestas con dátiles, higos, termos de 
leche, botes de “ceregumil” y agua mineral. Por fin, a las 17 
horas y 35 minutos el “Jesús del Gran Poder” se embala, re- 
corre casi toda la pista (1150 metros) y despega de Tablada 
(Sevilla) con dirección a Brasil. 

El despegue fue perfecto y durante el ascenso sobrevuelan 
el barrio de Triana, desde donde se dirigen para pasar cerca 





Emblemas, viñetas, carteles y dibujos que adornan el avión. Cada país visitado pintó recuerdos en el fuselaje. En Cuba el teniente Plazaola, dibujó una crio- 
lla bailando la rumba y en la cola un trozo de campiña cubana y el emblema del Cuerpo de Aviación de Cuba. 
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de la Giralda y sobre la plaza de San Lorenzo para dedicar 
un último adiós al Jesús del Gran Poder. En esta tarde por 
las calles de Sevilla desfilan varias cofradías y precisamente 
en ese momento desfila por la calle de la Feria la Cofradía de 
la Sagrada Cena, cuyo párroco Rojas Cordobés, al ver el 
avión, detiene la procesión y elevando la mirada hacia el cie- 
lo reza por el buen éxito de la travesía. 

Una hora más tarde pasan sobre el Cabo Espartel, dejando 
a su izquierda la ciudad de Tánger. A las 19,00 horas, alcan- 
zan una altura de 1800 pies y con las revoluciones previstas 
en el gráfico de vuelo obtienen una velocidad de 181 kilóme- 
tros por hora. Pronto el cielo comenzó a ensombrecerse, car- 
gándose de nubes bajas. A las 20 horas y 15 minutos están a 
la altura de Casablanca, que dejan a su izquierda. Por la no- 
che, rodeados de cúmulo-nimbos y con poca visibilidad se 
ven obligados a descender hasta 600 pies pues el peso del 
avión y la falta de instrumentos adecuados para el vuelo sin 
visibilidad, aconsejan volar por debajo de la capa de nubes. 
Llueve con intensidad durante un buen trayecto. A las 20 ho- 
ras y 50 minutos pasan por Azamor (Azemmour) y minutos 
más tarde divisan por la izquierda el faro de Mazagan. Igle- 
sias, en su pequeño cuaderno de notas escribió: “me produ- 
cía gran satisfacción localizar cada faro por sus destellos y 
ocultaciones, confrontándoles con mi cuaderno de faros en el 
que había anotado cuidadosamente todos los de la costa afri- 
cana y la de América”. 

A la altura del cabo Cantín (350 millas de distancia) los al- 
tos cúmulos se dispersan y la luz de la luna se escapa por 
los claros. En este momento su altura de vuelo es de 2000 
pies y la temperatura de 15 grados. 

Poco después pasan por Safi, que les trae el triste recuer- 
do de su aterrizaje forzoso con el “Loriga”; a las 22 horas so- 
brevuelan Mogador, con un cielo estrellado e iluminado por la 
luna. La ruta loxodrómica elegida, se adentra en el mar hasta 
cabo Juby, en un trayecto de unos 500 kilómetros. Media ho- 
ra después, aproximadamente a la altura de cabo Rhir - de- 
trás del cual está Agadir - utilizan por primera vez el sextante 
para comprobar, astronómicamente, si la navegación obser- 
vada y a la estima que hacían era correcta. 

A las 7 horas y 20 minutos de la salida de Tablada pasan 
sobre cabo Juby donde, como homenaje al grupo de españo- 
les allí destacados descienden a 1200 pies y pensando que 
comunicarían su paso a la península. El cielo sigue despeja- 
do y con un nuevo rumbo se dirigen hacia cabo Blanco (últi- 
ma tierra española del Sahara). Este punto a 448 millas tar- 
dan en alcanzarlo cinco horas y cinco minutos y dado la velo- 
cidad que desarrollaban de 190 kilómetros hora, pensaban 
que las 370 millas hasta Cabo Verde (Senegal), les supon- 
dría menos de cuatro horas. A las 0930 horas de la mañana, 
estaban en Cabo Verde, donde sobrevuelan la ciudad de Da- 
kar y desde este punto con tiempo espléndido ponen rumbo 
a la ciudad de Pernambuco (Brasil) de la que le separan 
3185 kilómetros. Para este tramo deciden descender a 1200 
pies y calculan la deriva lanzando botes de humo. Los avia- 
dores durante el vuelo pueden intercambiar datos e impresio- 
nes por el buzón que llevaban entre ambos, pero echan de 
menos la posibilidad de comunicación con el exterior lo que 
acentúa la sensación de soledad. 

El motor, cumple con absoluta regularidad y el avión alige- 
rado de peso por el consumo de gasolina, regulariza la mar- 
cha fácilmente. En la primera parte de la travesía atlántica se 
cumple el pronóstico de alisios favorables, pero a medida 
que pasan las horas, se confirma el pronóstico que tenían so- 
bre la zona de las calmas, tan abundantes en esta época del 
año. 

Los cúmulo-nimbos vuelven a aparecer lo que les obliga a 
ascender a mayor altura. Jiménez procura sortear los cúmu- 
los a 7500 pies y asegura así, simultáneamente, la visión de 


Llegada al aeródromo Dos Affonsos 
(Río de Janeiro) 
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la bóveda celeste, para permitir a Iglesias realizar las obser- 
vaciones astronómicas convenientes. 

A media noche, tienen que perforar una capa de nubes pa- 
ra descender a 1200 pies, para localizar, por los destellos de 
su faro, la isla de Fernando de Noronha. La noche es muy 
cerrada. Continúan volando entre nubes. Llueve con fuerza, y 
no ven ningún agujero por donde salir de esa masa de agua 
en la que están metidos. Siguen navegando sólo con la brú- 
jula entre dos capas de nubes. Tampoco divisan barco algu- 
no en todo el trayecto; la lista que llevaban de los buques en 
tránsito que esa noche estaban previstos en esas latitudes, 
también resultó infructuosa; finalmente consiguen situarse 
astronómicamente, detectando un pequeño desvío hacia el 
Sudoeste, lo que unido a la reducida velocidad que mantie- 
nen y el deseo de ver cuanto antes tierra firme, les obliga a 
poner rumbo a Natal pues si continúan rumbo a Pernambuco 
(Recife) corren el riesgo, al volar paralelos a la costa, de no 
divisarla. 

En este tramo, Jiménez, que estaba delicado pues arras- 
traba una urticaria desde Sevilla, y dolores en la cicatriz de 
un forúnculo del que había sido operado pocos días antes, 
fue sustituido en los mandos de vuelo por Iglesias. Tienen 
que descender a 900 pies (300 metros) y por fin avistan, 
entre la lluvia, las señales que con los faroles les hacen 
desde cubierta los marineros de un pequeño barco de ca- 
botaje. Tres cuartos de hora después, comprueba y reco- 
noce Iglesias los destellos del faro de Natal. Despierta a Ji- 
ménez que se hace cargo de los mandos de vuelo y poco 
después aparecen las luces del aeródromo de Natal, que 
los brasileños habían mantenido encendidas toda la noche 
para que les sirvieran de referencia. Son las 5 horas 30 mi- 
nutos de la madrugada y ya se puede decir que han llega- 
do a América. 

En este momento, comprueban les quedan 680 litros de 
gasolina, lo que unido a que la velocidad de crucero ha sido 
muy baja - por el fuerte viento en cara encontrado-, les hace 
comprender que no podrán batir el récord de distancia. 

Apenas con 50 litros de gasolina, deciden tomar tierra en el 
aeródromo de Cassamary, cerca de Bahía, donde Jiménez 
posa al “Jesús del Gran Poder”. Habían volado 43 horas y 44 
minutos de vuelo ininterrumpido desde Tablada, y eran exac- 
tamente, las 13 horas y 25 minutos hora local del martes 26, 





habiendo recorrido 6550 kilómetros por la ruta ortodrómica. 
No habían batido el récord mundial de distancia pero queda- 
ban en segundo lugar. Como es de suponer, a pesar de ha- 
ber compartido el trabajo durante el viaje, llegan entumecidos 
y sólo el consumo abundante de buenas tazas de café brasi- 
leño les reanima, y les hace recobrar el ánimo y las fuerzas 
necesarias para atender la curiosidad del público que había 
acudido a recibirles. Al principio no había demasiada gente, 
pero al conocerse en la ciudad la noticia del aterrizaje, acu- 
dieron en masa al aeródromo. En los primeros momentos los 
aviadores tuvieron que dedicarse a salvaguardar el avión y a 
solicitar que las autoridades aeronáuticas estuvieran presen- 
tes para abrir el barógrafo y así poder homologar el recorrido 
tanto en duración como en distancia. 

Gracias al Cónsul español y a las autoridades de la ciudad, 
pudieron, después de orar en acción de gracias en una de 
sus antiguas iglesias, trasladarse al Gran Hotel, donde tras 
un ligero almuerzo, pudieron descansar durmiendo cerca de 
diecisiete horas. 

Recibieron numerosísimos telegramas siendo, quizás de 
los primeros en llegar, los enviados por el Rey y la Reina. El 
de la Reina decía: “Les felicito de todo corazón. No olvido fui 
madrina el año pasado del avión. El Cristo de quien llevan el 
nombre les ha protegido en su gran hazaña”.- Victoria Euge- 
nia. El del Rey decía: “Encantado, espléndido viaje; dadme 
detalles telégrafo. Viva la Aviación Española. Bravo por mis 
aviadores. Os abraza fuerte”. - Alfonso. 

Al día siguiente dirigieron telegramas a Kindelán, informán- 
dole del vuelo y agradeciendo el que les había mandado, na- 
da más tener conocimiento de su aterrizaje. 

Otros telegramas que recibieron con gran satisfacción fue- 
ron los de los aviadores, como Lindbergh, marqués de Pine- 
do, general Italo Balbo, Breguet y en especial el de Arturo 
Ferrarin que ostentaba el record mundial de distancia, que 
ellos no habían podido arrebatarle. No faltó tampoco la de 
Birkigt, ingeniero autor del proyecto del motor. 

Aunque la parte más espectacular del vuelo ya se había re- 
alizado, el raid no había concluido. El proyecto de ambos pi- 
lotos era realizar una segunda parte, efectuando un recorrido 
por América. Indudablemente, todas las ciudades en las que 
residían españoles deseaban la presencia de nuestros pilo- 
tos. Por ello, el Gobierno y los aviadores deseaban atender 





las peticiones que habían recibido no sólo de los Gobiernos 
de diversos países, sino además de numerosas entidades y 
organismos científicos y culturales americanos. 

Superada la fase del intento de batir el récord mundial, co- 
braba mayor importancia la misión de ser portadores del sa- 
ludo y recuerdo de España para el mayor número posible de 
lugares y personas hispánicas. 

Como ni el motor ni la célula, después de la ligera inspec- 
ción que habían realizado los pilotos, requerían mayores 
atenciones, el avión estaba a punto y con los depósitos lle- 
nos de combustible para despegar el día 28 y dirigirse a Río 
de Janeiro (Brasil). Llegan, después de ocho horas de vuelo, 
al aeropuerto de “Dos Affonsos”, con escolta aérea brasileña. 
El recibimiento es apoteósico. Una gran multitud encabezada 
por el Presidente de la República acude a recibirlos. El mecá- 
nico José Ganzo, que había hecho el viaje por mar, se pre- 
senta en esta ciudad a los aviadores y efectúa una revisión 
total del avión y del motor. Los aviadores que habían realiza- 
do la travesía vestidos de paisano con monos de mecánicos 
y chalecos salvavidas, reciben su equipaje y con él sus uni- 
formes para poder asistir adecuadamente a los homenajes y 
recepciones. 

En Río de Janeiro donde son nombrados huéspedes de 
honor, descansan tres días. Continúan el viaje el 2 de abril a 
Montevideo (Uruguay). Recorren 1.700 kilómetros en 10 ho- 
ras y 58 minutos. Al entrar en territorio uruguayo son recibi- 
dos por una escuadrilla aérea del país, que les escolta hasta 
tomar tierra en el aeródromo de Pando (Montevideo). Allí, 
20.000 uruguayos y españoles que ocupan el aeródromo y 
sus alrededores, les aclaman. Visitaron al Presidente de la 
República que, como en Brasil, les nombra huéspedes de 
honor. 

La próxima etapa es a Buenos Aires. Llegan el dia 4, aterri- 
zando en El Palomar, tras recorrer los 360 kilómetros que le 
separan de Montevideo en 2 horas y 35 minutos. El recibi- 
miento fue, si cabe, más apoteósico que en Montevideo, reci- 
biéndoles 25.000 personas, entre las que se encontraban el 
Embajador español Ramiro de Maeztu acompañado por el 
general Millán Astray, el director general de la Aeronáutica 
Argentina, varios Jefes de Unidades aéreas y representantes 
de la prensa. A pesar de los esfuerzos de la policía, todos los 
controles fueron rebasados por la multitud que, materialmen- 
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te, se apoderó de los aviadores 
españoles, paseándolos en 
hombros. 

En Buenos Aires apenas se 
demoraron unas horas y el mis- 
mo dia 4, realizan la etapa si- 
guiente a Santiago de Chile, 
cruzando la cordillera de los 
Andes; primer cruce que efec- 
tuaria un avión español. Esta 
etapa que ofrecía dificultades y 
peligros muy serios, fueron au- 
xiliados por el gran aviador 
Mermoz, jefe de la Compañía 
Aeropostal en América, que les 
facilitó datos y cartas geográfi- 
cas. El día era espléndido y 
desde el despegue ya podía 
contemplarse la mole andina 
despejada y por tanto ofrecien- 
do el espectáculo de su belleza 
impresionante. 

El paso de la cordillera a 
5000 metros de altura cerca del 
Aconcagua y con el Cristo de 
los Andes bajo sus pies, lo ha- 
cen siguiendo la recta, en lugar 
de sobrevolar el ferrocarril tra- 
sandino como era lo habitual. 
El “Jesús del Gran Poder” ter- 
minó la etapa sin incidentes pe- 
ro, lamentablemente el avión 
argentino que les dio escolta, 
sufrió un accidente pereciendo 
uno de sus tripulantes. La lle- 
gada a Santiago se realizó con 
escolta aérea chilena. 

En Santiago de Chile, fueron 
recibidos por el Subsecretario de Guerra y el embajador es- 
pañol y por iniciativa del Presidente Ibáñez, antes de salir ha- 
cia Lima se les confía una misión tan delicada como impor- 
tante. Se les pide el honor de ser portadores del protocolo del 
acuerdo que iba solucionar el largo e histórico pleito de Tac- 
na-Arica entre Chile y Perú, para que fuera entregado en Li- 
ma para su ratificación, pues el tratado había sido firmado 
con anterioridad. 

El 22 de abril, despegó el “Jesús del Gran Poder” rumbo a 
Arica, población peruana situada precisamente en el territorio 
antes en litigio, tardando 10 horas en recorrer 2000 kilóme- 
tros a lo largo de las costas del Pacífico. El 24 prosiguen a Li- 


¡¡Cuba Recibe A Los Héroes Con Los Brazos Abiertos! 





ma, donde son recibidos en el 
aeropuerto en olor de multitud, 
por cerca de 40.000 personas. 
Como había ocurrido en Santia- 
go, en el aeródromo de Lima, 
las personas que acuden a re- 
cibirles arrollan a las fuerzas 
militares de seguridad, sacan a 
los aviadores del avión y los 
pasean en hombros. Más tarde 
se dirigen al Palacio Presiden- 
cial para hacer entrega al Presi- 
dente Leguía del documento de 
que eran portadores. 

Durante su estancia en Perú 
se inicia la época de las lluvias 
ecuatoriales, circunstancia que 
les obliga a variar su programa 
de viaje. Por ello, el aeródromo 
del Cóndor, en Guayaquil - que 
era el punto de destino proyec- 
tado para la siguiente etapa - 
fue sustituido por el de Payta, 
ciudad peruana situada a 50 ki- 
lómetros de Piura, por encon- 
trarse el aeródromo de Guaya- 
quil encharcado por las lluvias 
tropicales intensas caídas los 
días precedentes. A pesar de 
no poder aterrizar recibieron 
inequivocas muestras de cariño 
a través de centenares de car- 
tas y telegramas. Algo parecido 
les ocurrió en Colombia, donde 
no pudieron aterrizar en el ae- 
ropuerto de Bogotá, después 
de sobrevolarla de Sur a Norte. 

El día 30 despegan de Payta 
y se dirigen a Colón (1250 Km) en Panamá en cuyo aeródro- 
mo “France Field” aterrizaron. Fueron escoltados, desde el 
Archipiélago de las Perlas, por 12 aviones norteamericanos 
que habían salido a recibirlos. En este aeródromo les espe- 
ran el sargento mecánico Sarasqueta y los montadores Calvo 
y Morales. Estos hombres se encargan de cambiar el motor 
por el que previamente la casa Hispano-Suiza había situado 
en esta ciudad. 

La salida de Colón para Nicaragua es el día 9 de mayo, so- 
brevuelan Honduras y El Salvador sin detenerse por falta ma- 
terial de tiempo, ya que tenían que estar en La Habana en fe- 
cha fija. En Managua estuvieron 24 horas, despegando el día 
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El Jesús del Gran Poder escoltado a su llegada a Colón (Panama). 
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Bienvenida dispensada 

por los trabajadores de CASA 
a los pilotos del Jesús 

del Gran Poder. 





10 para Guatemala. En esta ciudad, fueron obsequiados con 
una copa de oro, copa que a su llegada a Sevilla ofrendarían 
a la iglesia de San Lorenzo con el expreso deseo de que fue- 
ra convertida en cáliz. 

El día 17 de mayo coincidiendo con la fiesta del cumplea- 
ños del Rey, aterrizan en La Habana, última etapa prevista 
de su recorrido americano. Habían recorrido 22.000 kilóme- 
tros y volado 121 horas desde su salida de Sevilla. La carac- 
terística principal del viaje la constituyó la regularidad con 
que se cubrieron todas las etapas la falta de averías e inci- 
dentes durante el vuelo y aterrizajes en aeródromos total- 
mente desconocidos para ellos. Si emocionante fue el recibi- 
miento que se les hizo en las ciudades iberoamericanas que 
visitaron, el ofrecido en el aeródromo de Columbia (La Haba- 
na) superó con creces a todos; en la Alcaldía a donde fueron 
en primer lugar se les nombró huéspedes de honor, se les 
entregó la llave de la ciudad. 

En La Habana se unirian, como miembros especiales, a la 
misión extraordinaria, que presidida por el Ministro de Mari- 
na, Almirante García de los Reyes llegó a bordo del crucero 
“Almirante Cervera” para asistir, en representación del go- 
bierno español, a la toma de posesión del Presidente de Cu- 
ba, general Machado. 

En La Habana terminó el vuelo del “Jesús del Gran Poder” 
por la América Hispana y aunque el deseo de los aviadores 
hubiera sido continuar hasta Washington y Nueva York para 
desde allí efectuar el vuelo directo a España, no se les autori- 
zó el regreso a España, del avión y de los capitanes Jiménez 
e Iglesias, se hizo a bordo del crucero español “Almirante 
Cervera” con el resto de la misión extraordinaria. 

El 7 de junio, llega a Cádiz el “Almirante Cervera” entre vol- 
teo de campanas y ulular de sirenas. Los pilotos son llevados 
en triunfo al Ayuntamiento, mientras que el avión se desem- 
barca, se monta y se pone a punto para que pueda volver en 
vuelo a Sevilla, de donde había salido dos meses y medio 
antes. 

En Tablada, el día 8 esperan para recibir a los “embajado- 
res volantes” una excepcional formación de 125 aviones, la 
mayor conocida hasta entonces en España. Elegida, por sor- 
teo, una escuadrilla para recibirles en vuelo, fue la de Lara- 
che, mandada por el capitán Luna, la favorecida. La acogida 
fue inenarrable. Las azoteas sevillanas rebozaban de entu- 
siastas; en el aeródromo la multitud se precipita sobre el 


avión sacando en vilo a los aviadores de la cabina y lleván- 
dolos en triunfo a la ciudad. Lo primero que hacen los aviado- 
res es dirigirse a la Cofradía del Gran Poder, para entregar la 
copa de oro que habían recibido en Guatemala. 

Por la tarde, el avión con Jiménez e Iglesia emprende nue- 
vamente el vuelo, esta vez para dirigirse a Madrid. Varias es- 
cuadrillas de aviones despegan antes que ellos para escol- 
tarles durante algún tiempo en su viaje a la capital de la na- 
ción. A las 1930 horas aterriza el Jesús del Gran Poder en 
Getafe. En éste aeródromo, acudió a recibir a los aviadores 
una inmensa multitud, 50.000 personas se calcularon, que 
fueron al citado aeródromo en trenes regulares y especiales, 
en autobuses y coches particulares. Presidió la bienvenida 
oficial el Infante don Alfonso de Borbón y Battemberg (en re- 
presentación del Rey), acompañado por el Infante don Alfon- 
so de Orleáns y Borbón, primo hermano del Rey y aviador; el 
Presidente del Directorio, general Primo de Rivera; el Jefe de 
la Aeronáutica, coronel Kindelán; otras Autoridades y cerca 
de 500 obreros de la fábrica “CASA”, constructora del avión. 

La travesía del Atlántico Sur que a tan grandes rasgos aca- 
bo de relatar fue la tercera de las realizadas con un avión te- 
rrestre y monomotor hasta aquellas fechas, pues sólo Costes 
y Le Brix con Breguet XIX y Ferrarin y Del Prette con Savoia 
64 habían logrado arribar a América por la costa del Brasil; el 
primero desde Dakar y el segundo en vuelo directo desde 
Roma. 

“El Jesús del Gran Poder” es el segundo vuelo directo en- 
tre el viejo Continente y el Nuevo por la ruta del Sur y ocupó, 
asimismo, durante algún tiempo el segundo lugar entre los de 
mayor distancia sobrevolada sin escalas. Los objetivos, 
aquellos con que soñaban los dos aviadores desde hacía dos 
años, se habían cumplido totalmente. La Aviación Militar Es- 
pañola se ponía a la altura de las mas destacadas en cuanto 
al récord mundial de distancia, y ese era el premio y el orgu- 
llo de ambos pilotos y de todos cuanto formaban la Aeronáu- 
tica española. 

El día 19 de junio en el parque del Retiro, el Rey Alfonso 
XIII, quiso cerrar con broche de oro el feliz término del viaje a 
Cuba de los aviadores españoles. En dichos jardines tuvo lu- 
gar el acto de homenaje a los capitanes Jiménez e Iglesias, 
otorgándoles el Soberano las llaves de gentilhombre e impo- 
niéndoles la Medalla Aérea que les había concedido por el 
éxito de su periplo americano.” 
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Dos entrevistas para la historia 


duelo del Cuatro Vientos 


sl Y ANTONIO GONZALEZ-BETES 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 


combinado con su trágico final el 20 de junio de 1933, 

ha merecido la atención de los investigadores e histo- 
riadores aeronáuticos durante muchas décadas. Durante ese 
tiempo se ha tratado el tema del vuelo y de su desaparición y 
la verdad es que no se sabe que ocurrió'. La hipótesis mas 
probable es que el avión sufrió un accidente en el trayecto de 
Villa Hermosa a Veracruz y yace en las aguas del Golfo de 
Méjico, junto con sus tripulantes. Hasta ahora no se han en- 
contrado sus restos a pesar de los esfuerzos realizados?. 
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E | vuelo del “Cuatro Vientos” por su audacia y valentía, 








Bi = 
ri MA? s LFF Y 


n i 
i] 
má 


En 1983 se creó el Seminario de Estudios Históricos Aero- 
náuticos que dio a la luz un libro realizado por un grupo de 
historiadores aeronáuticos. Un capitulo cubría el vuelo del 
Cuatro Vientos?. Como parte de la investigación para la re- 
dacción del mencionado capítulo el autor estableció contacto 
con varias personas y dos de ellas muy significativas fueron 
entrevistadas. 

La primera persona entrevistada fue el Teniente General 
Francisco Vives’, y la segunda el ingeniero de CASA José 
Aguilera Cullel. 
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Francisco Vives Camino, nació en Alcalá de Henares en 
1900. Ingresó en el año 1912 en la Academia de Ingenieros 
de Guadalajara. Fue compañero de Mariano Barberán en los 
cursos cuarto y quinto. Se graduó de teniente en 1920. Parti- 
cipó en la guerra de Marruecos y en el desembarco de Alhu- 
cemas en 1925, ya que Vives volaba en la escuadrilla de ae- 
roplanos Breguet XIX que mandaba Barberán. 

Cuando Barberán solicitó la baja en aviación, por discre- 
pancias con el mando, hubo un paréntesis que se reanudó 
cuando aquel volvió a la aviación. Se estrechó aún más la 








amistad cuando nombraron a Vives Agregado Militar en la 
Embajada de España en Cuba. En los años 1932 y 33 se en- 
contraba Vives en Cuba, en su capital La Habana y envió va- 
liosa información a Barberán? conducente a preparar el vuelo 
y lo mas importante atendió a este y al teniente Collar duran- 
te su estancia en la capital cubana. 

A Vives le debemos el “rescate” de la Carta de Navegación 
del trayecto Sevilla-Camaguey, documento inapreciable que 
le cedieron los aviadores y que comentó en un documento 
adicional proporcionando ciertas aclaraciones?. 
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Piloto militar e ingeniero, vivía ya retirado en el entrañable 
pueblo de Azuqueca (Guadalajara), cuando tuvo lugar la entre- 
vista. 

La segunda persona entrevistada, fue el ingeniero de CASA 
José Aguilera Cullel, Jefe de Talleres, que tuvo una participa- 
ción muy importante en el desarrollo y fabricación del aeroplano 
“Cuatro Vientos” y que hasta muchos años después siguió inte- 
resado por la desaparición de los aviadores en el Golfo de Méji- 
co”. Pocos datos biógraficos se conocen del ingeniero José 
Aguilera. Nació en Cataluña. Por sus compañeros sabemos 
que tenía un gran prestigio profesional. Colaboró en la revista 
que editaba CASA y sus páginas fueron testigos de varios arti- 
culos sobre la historia de la aviación. Cuando empezó la guerra 
civil en julio de 1936, se encontraba prestando sus servicios en 
CASA y permaneció trabajando en dicha compañía, soportando 
los traslados y las vicisitudes de la guerra. 

Con frecuencia me recibió en su casa. Era una persona tran- 
quila, amable, competente y durante las conversaciones sobre 
el Cuatro Vientos, demostró un gran interés por el tema y por la 
historia de la aviación española. Su excelente memoria propor- 
cionó evidencias y datos suficientes demostrando, sin lugar a 
dudas, que nunca el Gobierno español y las autoridades aero- 
náuticas, dejaron de investigar la desaparición de los aviadores, 
Barberán y Collar, el 20 de junio en el golfo de Méjico. 

Veamos las entrevistas. 


ntrevista con el teniente 
general 


rancisco Vives 


P iloto militar e ingeniero, vivía ya retirado en el entrañable 
pueblo de Azuqueca (Guadalajara). Después de concer- 
tar por teléfono una entrevista -ya me conocía por mi estu- 
dios sobre la historia de la aviación española y otras publica- 
ciones— me desplacé allí. 


M » Q 
C V ? 


—Pues que recuerdo con orgullo y = 
satisfacción de español aquel memo- __ SAT 


rable vuelo. Yo escribí en aquella 
época lo que va a oir (sic). 


“Casi ninguno de los hombres que 
lograron sobresalir de la masa anoni- 
ma, cuando se encuentran ya enca- 
ramados en su pedestal, respirando 
el denso humo que producen los 
aplausos, pueden sustraerse al ma- 
reo que produce la popularidad y que 
los hace adoptar esas posturas forza- 
das y antinaturales, que todos adop- 
tan al saberse contemplados por mi- 
les de ojos. Por eso y más admirable 
todavía que su estupenda hazaña, 
resulta la extraordinaria modestia y 





‘La conversación se conserva grabada 
en una cinta de audio que se encuentra 
en el archivo que posee el autor de la en- 
trevista. 





El Teniente general D.Francisco Vives en la época de 
la entrevista, junio de 1983. 


ntrevista con el ingeniero 


Jos Aguilera Cullel 


omienza la entrevista explicándome, que en abril de 

1927, CASA recibió el encargo de la Aviación Militar de 
construir dos aeroplanos B XIX tipo “Gran Raid” con motor 
Hispano Suiza de 600 CV y depósitos de combustible capa- 
ces de alojar 4.100 litros de combustible —3700 en el fuselaje 
y dos auxiliares en el ala superior de 200 litros cada uno. El 
depósito principal, contenía un tabique de separación para 
separar la gasolina y el benzol. Con ese combustible se podi- 
an recorrer unos 8.000 kilómetros. 


C C V ? 

—Mariano Barberan era en aquella época el primer nave- 
gante español y quizás me atrevo a decir del mundo y tenía 
unos deseos enormes de que material español, aviones fabri- 
cados en España, pudiesen hacer grandes vuelos con una 
navegación impecable. 





verdadera sencillez, que tanto Barberán como Collar, con- 
servaron después de su triunfo. 

El pueblo hispano-cubano, que los rodeó en su éxito, impre- 
sionable y sentimental por temperamento, percibió enseguida 
estas bellas cualidades que adornaban a los héroes; y a la 
admiración natural, que la multitud siente siempre hacia los 
triunfadores sucedió pronto otro sentimiento más íntimo y mas 
raro en estos casos, que fue el cariño colectivo y particular de 
todo el mundo, hacia las personas de Barberán y Collar. 

Que este equipo de aviadores, capacitados como nadie 
para salir triunfantes de cualquier empresa aérea, después 
de realizar su maravilloso vuelo de Sevilla a Camaguey, ha- 
yan podido desaparecer en un viaje ni muy largo ni muy difí- 
cil, como es el de La Habana a Méjico, es una venganza del 
Destino, que no consiente que la perfección sea de este 

mundo”. 


Q 5 


= Soo, o - 


TS ? 


—Lo que más me impresionó del 
vuelo, fue cuando durante su estancia 
en Cuba, tuve ocasión de escuchar 
sus explicaciones, con detalles de la 
ruta volada, con la carta de navega- 
ción delante. Me impresionó la tran- 
quilidad de Barberán, cuando lleva- 
ban treinta horas de vuelo, con una 
navegación que no podía ser exacta, 
ni mucho menos, sujeta a muchos 
errores, en los que había tenido que 
calar las nubes para arriba y para 
abajo, para tomar “alturas” astronómi- 
cas y calcular derivas. 

La carta, recuerdo, era una tira de 
papel fuerte de varios metros de lar- 
ga, que se llevaba en una caja con 
dos rodillos -para poder deslizar la ti- 
ra- y sobre ella iba dejando sus notas, 
componiendo resultantes de vientos y 
Eo de puntos estimados, y en un “bloc” 
=== aparte, hacia los cálculos y las veloci- 
dades. 








me 


El ingeniero José Aguilera Cullel en su despacho de CASA-Getafe, en el año 1933. Archivo del autor. 


Entonces estimaban una cosa, que era la verdad, que an- 
daban más deprisa pues tenían vientos favorables y gasta- 
ban mas gasolina de la debida, cosa que no les gustaba. 
Hay un momento en que reducen motor, cuando pasaron 
por las islas Maderas, entre capas de nubes, iban a 1500 
metros, buscando velocidades económicas. 

Lo verdaderamente sorprendente es que al llegar a las 
treinta horas de vuelo, Barberán tiene un momento de duda. 
Ya quería haber visto tierra, aunque debajo tenían nubes. 
Podía no ver tierra y pasarse de la cadena de las Antillas, y 
haberse metido en el golfo de Méjico. Repasó todos los cál- 
culos desde la salida, lo que le llevó más de una hora. En- 
tonces no había reglas de cálculo como las de ahora. 

Cuando termina esa revisión le dice a Collar: pues nada, 
estamos en la ruta y vamos a ver pronto Santo Domingo- 
(se pasaban papelitos para entenderse)- y la bahía de Sa- 
maná, al oriente de la isla y efectivamente al poco rato se 
despejan las nubes y alli estaba la bahia’. 

Supone en él, lo que tenía, una cualidad fuera de serie, de 
estar treinta horas volando sobre el mar, en un aparato te- 
rrestre que no flotaba, sin radio, sin ningún medio de aviso y 
que la navegación la hiciera tan bien. El sabía que no tenía 
gasolina para llegar a La Habana, pues cuando llegaron a 
Camaguey solo le quedaban cien litros, y eso es lo verdade- 
ramente impresionante; esto me lo contaba sin perder su 
sencillez natural, su tranquilidad, como si nos hubiésemos 
tomado un café el día antes en Cuatro Vientos. 


C 
i ? 
—De esto no me comentaron nada, pero lo que sí noté 
durante el tiempo que estuvieron en La Habana, es que Co- 
llar tenía acidez de estomago, tomaba bicarbonato. Llevaba 





1Gonzalez-Betes, Antonio y Martinez-Val Rodrigo. Trabajo pre- 
sentado en Praga en junio de 2003. Se modela aerodinámicamen- 
te el avión “Cuatro Vientos”, se calculan sus actuaciones y se reali- 
za un análisis comparativo entre la ruta prevista, la real y la ruta fi- 
nal y explica con detalle ciertos puntos de la trayectoria de llegada 
del “Cuatro Vientos” a las Antillas. Se analiza el remanente de 
combustible. 
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Barberan, que pilotaba aviones 
B XIX de serie, hizo varios vuelos 
en ellos y obtuvo bastantes datos 
y ademas instalo la primera bru- 
jula Sperry. Siguió con sus vue- 
los experimentales e iba anotan- 
do datos. Realizo un vuelo con 
Ramon Franco y discutieron, 
pues aquél, no cabía duda, que 
Franco era un “manitas”, bárbaro, 
pero sin embargo Barberán tenía 
más conocimientos e intuición 
técnicos y había estudiado mu- 
cho los aspectos referente a la 
navegación. Aunque ayudó a 
Franco a preparar el vuelo a Ar- 
gentina no pudo participar por 
cuestiones propias”, aunque 
Franco le tenía en gran estima. 


C 
? 
—— p —El aeroplano fue construido 
SS por CASA-Getafe, preparado pa- 
ra darle un premio político a Joa- 








Dos veteranos: El teniente General Vives con el Teniente general Gonza- 
lez-Gallarza en el homenaje a los aviadores Barberán y Collar en el cien- 
cuentenario del heroico vuelo. Cuatro Vientos- Pabellón de Oficiales- junio 
de 1983. Archivo del autor. 


una vida desarreglada por los actos de homenaje, de un si- 
tio para otro,, una copa aquí, otra allí...pero él andaba mal 
del estomago. Collar que era un hombre joven y fuerte... 

Me acuerdo cuando salieron para Méjico, que una de las 
últimas cosas que le oí decir a Collar fue: “Sueño con mon- 
tañas de bicarbonato...”. En Cuba se tomaban otras cosas, 
pastillas, pero él tomaba bicarbonato....en polvo. 








quín Collar, que se jugó el tipo en una intentona de subleva- 
ción contra el gobierno en el aeródromo de Cuatro Vientos en 
la mañana del 15 de diciembre del 30. Tuve la suerte de ir allí 
a convencer a aquellos locos, ¡que se pasaron! y nos lleva- 
mos gente de la fábrica. A Collar le procesaron, pero des- 
pués vino la República y para darle un premio le dieron la po- 
sibilidad de hacer el vuelo. 

Entonces Collar dijo (sic): Para el mejor vuelo el mejor na- 
vegante. Y eligió a Barberán que aunque no era del lado de 
Collar -se entiende politicamente-, pero por amistad y compa- 
ñerismo se brindó en hacer este vuelo y entonces Angel Pas- 
tor Jefe de la Aviación, gestionó del Servicio de Aviación de 
aquella época, las pesetas necesarias para construir el “Cua- 
tro Vientos” y entonces fue cuando se eligió a CASA. 

Estando Angel Pastor, de Jefe de la Aviación, buscó la fi- 
nanciación necesaria para construir el aeroplano y entonces 
ya entró CASA en el asunto”. 


C C V 2 
—Recuerdo que unas cuarenta mil pesetas más que el pre- 
cio de un Breguet de serie, lo que significa unas ochenta mil 
pesetas, sin el motor. 
Me comenta, en un inciso, de la avioneta fabricada por CA- 
SA, diseño de Sousa y fue la que utilizó Ernesto Navarro pa- 
ra su vuelo a Canarias. También la utilizó Haya para una 


Barberan iba bien, tuvo un furúnculo, pero fue cosa sin im- 
portancia. 


P B C - 
M ? 

—Cuba era un país lleno de colonias españolas. Mariano 
Barberán era un hombre esclavo del deber, que vestía en 
Cuba el uniforme azul, donde hacía un calor de morirse. 
Collar que era un chico joven y tan contento siempre, que- 
ría divertirse pero Barberán sujetaba a Collar, era mayor 
que él y no le dejaba moverse. Estuvieron viviendo unos 
días en mi casa. En Cuba había numerosas sociedades 
españolas y les invitaban a todas. Barberán no quería fal- 
tar a nada y llevaban una vida de verdadero sacrificio, de 





El capitán Vives —detrás de Barberán- 
junto con este y Collar en Cuba 
en junio de 1933. 


vuelta a Europa. Valía 26.000 pesetas y se construyeron 
unas doce. Sousa Pecos era entonces Teniente Coronel de 
aviación, de ingenieros. También intervinieron en este vuelo 
otros ingenieros y obreros. Sintiéndolo mucho no me acuerdo 
de sus nombres. 

En una foto me muestra al ingeniero aeronáutico Sousa 
Pecos, con sombrero, que intervino en la fabricación del Cua- 
tro Vientos. Elorza y Sousa son los que más intervinieron por 
parte de CASA, exceptuándome yo. 


E C V B ? 
—No era un Breguet normal de serie. Ya se habían cons- 
truido dos de “Gran Raid” que sirvieron para modificar el di- 

seño del aeroplano que se le llamó “*Superbidón”*. 


Para el despegue -recuerdo- que se utilizaba un carrito 
donde se apoyaba la cola para buscar facilidad en el despe- 
gue. Lo soltaba a unos trescientos metros, en el despegue y 
no había peligro de choque con el avión. 

También me acuerdo de un detalle de las pruebas en vuelo 
del “Superbidón. 

Por ejemplo para despegar Collar lo hacía con menos revo- 
luciones, menor potencia para simular mayor carga, pues no 
se podía probar el aeroplano con la carga completa. Ahí es 
donde demostró Collar su valía como piloto. En el aeródromo 





sudar como locos. Llegó un momento en que solo hacían 
todo el día vida de sociedad, siempre sonrientes y no que- 
riendo faltar a nada; entonces el 19 de junio Barberán se 
cansó y dijo: “¡Mañana nos vamos!” y preparó todo con 
cierta precipitación. 

Mariano era compañero mío, del cuerpo de ingenieros, lo 
conocía mucho y muy bién. Tenía unas virtudes fuera de lo 
común, pero tenía también un defecto y es que cuando se le 
metía una cosa en la cabeza.... era de una terquedad que 
no admitía discusión. Collar daba pocas razones, el hacía lo 
que le decían, no discutía nada. 

El embajador de España y el Capitán Menier, de la fuerza 
aérea cubana, trataron de disuadirle, pero Barberán no ad- 
mitió discusiones. 














Llegada triunfal del aeroplano “Cuatro Vientos” al aeródromo de Camaguey, en la tarde del 11 de junio de 1933. Ese mismo dia el Capitán Vives y el 
sargento Madariaga volaron desde La Habana para abrazar a los aviadores. 


Recuerdo que el avión de la línea aérea americana -por- 
que era verano- hacía el recorrido de La Habana a Méjico 
dos veces por semana y lo hizo sin novedad el 20 de junio, 
el mismo día de la salida del Cuatro Vientos. El avión de la 
PAA iba por la costa, tomaba tierra en Veracruz y hacía no- 
che allí. Los ciclones se formaban al mediodía, cuando se 
calentaba la atmósfera. Mariano, entre que no había prepa- 
rado el vuelo y que no le daba ninguna importancia, quería 
hacer el vuelo directo y en una sola etapa. Quizás por el re- 
cuerdo de Hernán Cortés. 

A todas las razones que se le dieron y que nos cansa- 
mos de hablarle, para que hicieran el viaje en dos etapas, 
el contestaba que lo haría de un tirón, aunque iría por la 
costa. 

Lo que tenia que haber hecho, era ir costeando, sin sa- 
lirse al mar y en un vuelo tranquilo y con poca altitud lle- 
gar a Veracruz, dormir allí y salir al amanecer del día si- 
guiente”. 

Repito Mariano era un hombre fuera de serie, inteligente, 
estudioso. Pero como no hay nada perfecto en el mundo, to- 
maba a veces decisiones que no había manera de discu- 


“Una de las razones de no hacer escala en Veracruz es que no 
disponían de medios de arranque del motor. Se podía haber manda- 
do allí con anticipación. El plan de vuelo proyectado por Barberán, 
con cierta prisa, no dio opción a situar el equipo de arranque en Ve- 
racruz. 


"Consultar el articulo reseñado en (2), donde figura una carta me- 
terólogica general de la zona del golfo de Méjico, del 20 de junio de 
1933. 





tir... Y eso fue lo que le perdió pues las dificultades que se 
les presentaron no las pudieron vencer. Creo que les cogió 
un ciclón tropical. Volando sobre la península de Yucatán y 
sobre Carmen y luego ya no los vieron más. Debieron me- 
terse en nubes... y en aquella época no se volaba seguro 
entre ellas... 

El estado meteorológico no era bueno, pero tampoco peli- 
groso. En fin una tragedia que creo podía haberse evitado, 
con un poco de precaución”. 


R ? 

—Recuerdo que cuando llegaron a mi casa por la tarde 
—el 19 de junio— después de atender tantos compromisos 
desde la mañana a la noche, se sentaban a tomar un refres- 
co y un poco de aire. No me resisto a contar algo sobre Bar- 
berán. Es uno de los detalles de cómo era Barberán. 

Apenas llegó a La Habana, le dijeron que había un premio 
de 5.000 pesos,concedido por la cervecería “La Tropical”, 
por ser los primeros aviadores que habían realizado el vuelo 
directo España-Cuba. El premio fue enviado al Sr. Cañal, 
presidente del Comité de Sociedades Españolas, para su 
entrega a los aviadores. Sin consultar con Collar y sin pen- 
sárselo un minuto, habló con el embajador y conmigo y dijo: 
“La mitad para la beneficiencia de Cuba y la otra mitad para 
la española”. 

Este rasgo altruista de desinterés, fue muy bien acogido 
por todo el pueblo de Cuba. 

La tragedia que ocurrió en tierras mejicanas, no era un 
epilogo razonable del memorable vuelo, ni era un destino 
merecido, pero las cosas ocurrieron así 


Madrid junio de 1983 








de Getafe donde 
se hacían las prue- 
bas se podía ave- 
riar el aparato, 
pues Collar no te- 
nía mucha practica 
en despegues con 
mucha carga, y era 
preciso despegar 
con la carga máxi- 
ma y eso no se po- 
día hacer. Con un 
Breguet corriente 
tampoco se podía 
hacer. Entonces 
fue la idea de Co- 
llar de experimen- 
tar con menores 
revoluciones, lo 
que equivalía a 
menor potencia y 
se entrenó estu- 
pendamente para 
el despegue en Se- 
villa. Ya en 1932 
se estaba experi- 
mentando con el 


Breguet para vuelos de larga distancia. 

Otra modificación fue la cabina y se hizo porque era un in- 
conveniente hacer miles de kilómetros con gafas de aviador y 
a pesar de esa protección se producían muchas conjuntivitis. 
Entonces Barberán consultó con CASA si se podía hacer una 
cabina cerrada, cuyo ejemplo había sido la del “Jesús del 


Gran Poder”. 


Se diseñó una cabina que se abría por arriba y así entra- 


ban los pilotos. En caso de 
accidente se instaló una pa- 
lanca que abría la cabina y 
gateando podían salir de ella 
después de tomar tierra. Y en 
caso de incendio evitar el peli- 
gro que ello suponía. 


? 

—En cuanto al motor, re- 
cuerdo, que se eligió el mas 
seguro y el más rentable, 
quiero decir el más económico 
de combustible. Los datos ne- 
cesarios se pasaron a la fábri- 
ca de Barcelona, estos a su 
vez a París y entonces incor- 
poraron y mejoraron todo 
aquello en el motor que técni- 
camente se podía hacer y una 
vez fabricados los motores los 
enviaron a España. 


P CASA - 
? 


—Casa no pagaba, lo abo- 
naba el Servicio de Aviacion, 
pero no lo hizo con el “Cuatro 
Vientos”. Los franceses ni se 
enteraron de las modificacio- 
nes, creo que no las hubiesen 
permitido. 

Se estudió el vuelo perfecta- 
mente y sobre el aeroplano 
consultaron quien lo podía ha- 
cer mejor y eligieron a CASA 
que en aquella época había 
construido entre 150 y 200 ae- 


76 


a 





El ingeniero José Aguilera —a la derecha- sand la maqueta de la avioneta Casa- Sa en la fa- 
brica de Getafe. Año 1933. 


Aguilera manifesto: 


roplanos Breguet de 
serie mas el “Jesus 
del Gran Poder” y 
otro que batió varios 
marcas mundiales 
con cargas de 2.000 
kilogramos”. 


C Ss 
V ? 

—Esta comproba- 
do —comento a 
Aguilera— que se 
habia descubierto 
una grieta en el de- 
posito principal, 
quedando en él solo 
150 litros cuando se 
hizo la revisión, días 
e antes del vuelo a 


—= Méjico. El asunto 


fue estudiado con la 
minuciosidad que el 
caso requería y se 


tomó la decisión, de acuerdo con los aviadores de reparar la 
avería. El sargento mecánico Madariaga auxiliado por mecá- 
nicos cubanos, procedió a reparar el depósito?. 


Estima que si efectivamente había aparecido una grieta, 
era una avería difícil de corregir, debido a la construcción del 


depósito. Sin embargo todo parece indicar que cuando el 
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Portada del Diario de la Marina, de a Poe del 21 da junio a 1933. 











avión despegó del aeródromo de Columbia, rumbo a Méjico 


capital, estaría en condiciones 
inmejorables. 

H z 

C V ? 

—Le digo a Aguilera que le 
voy a pasar una grabacion de 
audio donde se habla del acci- 
dente del Cuatro Vientos se- 
gun la version de José Leon 
Depetre en su libro “La trage- 
dia de Méjico”. Una vez escu- 
chada por él me comentó lo si- 
guiente: 

No estoy de acuerdo con la 
novela de Depetre, es una fan- 
tasía y recuerdo que después 
de la desaparición del Cuatro 
Vientos, estuvieron llegando a 
CASA, decenas de informes y 
detalles que analizaba perso- 
nalmente el Director de CASA, 
Ortiz de Echagúe, después lo 
pasaba al servicio técnico y 
naturalmente que leí todo lo 
que enviaban de Cuba, de Mé- 
Jico y de los organismos oficia- 
les. 

Le puedo decir con absoluta 
rotundidad que nada de lo lle- 
gado a CASA hasta el mes de 
julio del 36, cuando estalló la 
guerra civil, aportó ninguna 
prueba de haberse encontrado 
el avión y sus tripulantes. Re- 
cuerdo cosas de las más pere- 
grinas, como “mediums” que 
señalaban donde estaba el 
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El ingeniero de CASA José Aguilera Cullel —el segundo por la derecha- en el momento de la inauguración de la Exposición de la Historia de la Aviación, en 
el Cuartel Conde Duque, con ocasión de los actos celebrados en el cincuentenario del vuelo del “Cuatro Vientos”. Junio de 1983. 


avión y que sus tripulantes estaban vivos y perdidos en la 
selva. 

Desgraciadamente el avión desapareció y todo apunta a 
que cayó al mar cuando fue sorprendido por la tormenta o 
una avería. Punto. 


EPILOGO 


Y nada más, estas son las manifestaciones del teniente general 
Vives y el ingeniero de CASA, Aguilera y se pretende que sirvan pa- 
ra aclarar algunas cuestiones sobre el vuelo del “Cuatro Vientos”. 


NOTAS 


'González-Betes, Antonio. El misterio del Cuatro Vientos. 
Historia 16. Madrid Año VIII. N° 90. 


“González-Betes, Antonio. Gloria y Tragedia del Vuelo Se- 
villa-Cuba-Méjico.Aeroplano- n°1. SHYCEA. Madrid.1983. 

Domingo, Alfonso y Fernández-Coppel, Jorge. El Vuelo del 
Cuatro Vientos. Grupo Anaya. Madrid.2003. 


“¿Grandes Vuelos de la Aviación Española. Autores: Aguilar 
Hornos, Delgado Vallina, González-Betes, Herrera Alonso, 
Pérez San Emeterio, Salas Larrazabal y Warleta Carrillo. 
SHYCEA. Espasa Calpe. Madrid. 1883. 


“Gomez Santos Marino- De la Aerostación a la Aeronáuti- 
ca. Entrevista con el Tte General Vives. Aeroplano n°1. SHY- 
CEA. Madrid.1983. 


"Carta de Barberán al capitán Vives.Febrero 1933. Archivo 
Histórico del Aire. Villaviciosa de Odón. 


“Carta de Navegación. El original se encuentra conservado 
en un cuadro en el Museo del Aire. Cuatro Vientos.Madrid. 


"Informe del capitán Francisco Vives sobre la carta de na- 
vegación y vuelo del capitán Barberán y teniente Collar en la 
etapa Sevilla-Camaguey. La Habana 14 de julio de 1933. El 
original se encuentra en un Legajo en el Archivo del Ejercito 
del Aire de Villaviciosa de Odón. 


*Gonzalez-Betes, Antonio. Conferencia: Don Mariano Bar- 
berán y Tros de llarduya. Héroe del vuelo del Avión Cuatro 
Vientos. En el Centenario de su nacimiento. Madrid. 1995. 


"“Warleta Carrillo, José. La serie Breguet en España. Aero- 
plano n° 1. SHYCEA. Madrid. 1983. 


“Al volver del exilio Collar, la idea del vuelo a Cuba le fue ex- 
puesta por Barberán y entonces se encargo a CASA la cons- 
trucción del avión Cuatro Vientos. El avión tuvo que ser modifi- 
cado pues en las pruebas que se hicieron en el tunel aerodiná- 
mico se encontró que no podía recorrer los 8.000 kilómetros 
necesarios para alcanzar Cuba, no se podía garantizar el radio 
de acción calculado. Con la maqueta se realizó el estudio de la 
polar y se encontró muy justo. Había que añadir más combusti- 
ble, lo que se hizo aumentando la capacidad del depósito prin- 
cipal y añadiendo varios depósitos más en el ala superior —cua- 
tro. El director del proyecto fue Ortiz de Echagúe, los ingenieros 
Sousa y Diaz lboleón se encargaron del diseño; los ingenieros 
Herrera, Olivié, Servet y Guinea Elorza se encargaron de la ae- 
rodinámica y las pruebas de la maqueta; Cubillo llevó la parte 
meteorológica y Aguilera, fabricación y talleres y por último La- 
rrauri se encargo de la propulsión. Se hicieron los vuelos de 
prueba siguiendo un plan preparado entre los ingenieros de 
CASA y los tripulantes. 


"Herrera Emilio. Barberán y Collar. Madrid Científico. Ma- 
drid. 1934. 
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náutico y piloto pionero del Servicio de Aviación Militar. Al asomarnos a 

su vida nos adentramos en la azarosa Historia Militar española de las pri- 
meras décadas del siglo XX, la cual, ligada a una degeneración progresiva en el 
plano político, tuvo como trágico colofón un sangriento enfrentamiento civil. 

En el campo de la ciencia aeronáutica, son notables los personajes que pudie- 
ron tras la contienda desarrollar su actividad y contribuir al levantamiento en Espa- 
ña de una cierta industria aérea en medio de tremendas dificultades. Pero desgra- 
ciadamente, la Guerra Civil y sus consecuencias privaron a nuestro país de un 
buen puñado de mentes de vanguardia que también habrían podido cooperar sig- 
nificativamente en los años que siguieron: Emilio Herrera, Arturo González Gil, 
Luis Sousa, Virgilio Leret, Antonio Gudín, Jenaro Olivié, Antonio Población, Ma- 
nuel Bada, Carlos Pastor Krauel, Ismael Warleta, Mariano de la Iglesia, Alfonso 
Barbeta, Federico Keller y otros, entre los que se encuentra el protagonista de esta 
semblanza. 


F rancisco León Trejo fue coronel de Ingenieros del Bército, ingeniero aero- 


ANCESTROS HISPALENSES 


F rancisco Le n Trejo (FLT) era hijo de Fran- 
cisco Le n Borrego (1864-1898) y Mar a de 
los ngeles Trejo Mart nez (1867-1913), ambos 
de ascendencia netamente sevillana. Su padre, 
maestro mec nico, ten a un taller donde cons- 
tru a sus propias m quinas. Se especializ en el 
dise o y fabricaci n de componentes para moli- 
nos agr colas. Gracias a su esfuerzo e ingenio, la 
familia alcanz una posici n de clase media con 
cierto desahogo econ mico. En la Feria de 1897, 
gan el primer premio por el proyecto y cons- 
trucci n de un artilugio para tareas agrarias. 

Francisco y Mar a de los ngeles tuvieron 
seis hijos: Jos (1879-1936), Mar a de los 

ngeles (1880-1971), Francisco (1889-1973), 
Manuel (1891-1938), Joaqu n (1893-1936) y 
Encarnaci n (1895-1978). 


UN ADOLESCENTE BRILLANTE 


LT naci el 14 de septiembre de 1889 en 

Alange, cerca de M rida, donde su padre 
trabajaba por entonces, pero la familia no tard 
en regresar a Sevilla. Comenz su formaci nen 
la Moderna Escuela de la Maestranza. Pronto 
mostr inter s por la geometr a y sus aplicacio- 
nes pr cticas. Durante la convalecencia de una 








Sierpes, donde durante los siguientes cinco a os cursar a el bachillerato. Como es- 
tudiante, su palmar s no pudo ser mejor: un expediente cuajado de matr culas de 
honor y el puesto n mero uno de la clase. B propio FLT narra las vicisitudes que 
habr an de llevarle en un tiempo asombrosamente breve a las puertas de la Acade- 
mia de Ingenieros del E rcito: 

“Los hermanos Rafael y Joaquín Ortiz de Zárate, hijos de un coronel de Ingenie- 
ros, que vivían en la calle Cañaverería, cerca de la plaza de Gavidina, solían con- 
currir con otros amigos para jugar juntos por la tarde después de la vuelta de la 
escuela, en la Alameda. 

“A principios del año 1905, aparecieron con unos libros (Aritmética, de Sali- 
nas y Benítez, y Geometría, de Ortega) que nos llamaron la atención; habían sido 
matriculados por su padre en la Academia Politécnica Sevillana, en la calle Orfila 
cerca de la plaza de San Martín, para prepararse para el ingreso en la Academia 
de Ingenieros Militares. Todo esto era tan nuevo que escuchábamos embobados 
sus descripciones en tardes sucesivas, de la carrera militar, etc. etc. 

“Habiendo tenido desde hacia tiempo la ilu- 
sión de ser ingeniero, sin grandes esperanzas 
por las dificultades económicas para que mi ma- 
dre, viuda con seis hijos, pudiera costear una ca- 
rrera tan cara, me atrajo la información de que en 
Guadalajara no había que pagar matrículas ni 
otros gastos de enseñanza, salvo los libros, y 
que el hospedaje en casas particulares era muy 
módico (tres pesetas al día, incluyendo tres co- 
midas, lavado de ropa, etc.). Y que en los dos 
últimos años de los cinco de la carrera, siendo 
ya alférez alumno, se cobraba la paga de 150 pe- 
setas mensuales, o sea, el costo del hospedaje. 

“Al comunicar mi deseo de estudiar en la aca- 
demia preparatoria, lo cual era innecesario para 
el ingreso, mi madre y mi hermano mayor alega- 
ron muy razonablemente que cuando terminara 
el bachillerato (faltaban cuatro meses), sería la 
ocasión de considerar la posibilidad. Mi madre 
tenía la opinión de que yo era muy obstinado 
(“Compadezco a la muchacha a quien te diri- 
jas...”), y no le faltaban razones. 

“A primeros de marzo, paseando por el merca- 
do semanal Jueves (el Rastro sevillano) encontré 
un ejemplar usado de la Aritmética de Salinas y 
Benítez, que compré por una peseta... y desde 
entonces, todas las tardes, en vez de salir a jugar 
afuera, me encerraba en la biblioteca para estu- 
diar hasta la hora de comer y después, hasta la 
de dormir; a fin de mes, mi hermano mayor me 
indicó (tal vez con la aprobación de mi madre y 
de mi tío Pepe, quien quizás se hubiera ofrecido 











enfermedad infantil tom inter s por el dibujo li- 
neal, plasmando sobre el papel los fascinantes 
engranajes de las m quinas. 

La temprana muerte de su padre daj ala fami- 
lia en una precaria situaci n econ mica. Tras pa- 
sar por varias escuelas de p rvulos, con nueve 
a Os recal en el Colegio de San Fernando, y en 
1899 pas al Colegio de San Ram n, en la calle 
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Foto de estudio del primer teniente del Cuerpo de Inge- 
nieros Francisco León Trejo, tomada hacia 1911, el mis- 
mo año en que, como ayudante de campo del coronel Sil- 
vestre, participó en el desembarco de una fuerza expedi- 
cionaria de dos mil hombres en Larache, para asegurar 
la ciudad. León Trejo había ingresado en la Academia de 
Ingenieros de Guadalajara sin preparación previa en 
1905, recién terminado un bachillerato que había com- 
pletado a golpe de matrículas de honor. (Familia León) 


a ayudar económicamente) que estaba dispuesto 
a acompañarme para consultar al director de la 
Academia, don Ildefonso Gómez Santiago (inge- 
niero militar retirado), quien dijo que coincidía 
con el parecer de que terminara el bachillerato, 
pues la preparación para el ingreso exigía por 
término medio dos años, y sólo faltaban tres me- 
ses para los exámenes de aquel año. El mejor re- 
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Cuatro Vientos, finales de 1915. En la foto aparecen los diecinueve oficiales incorporados a dicho aeródromo en septiembre, como aspirantes a pilotos. Con 


ellos, el capitán de Estado Mayor Luis Gonzalo Victoria, piloto de la promoción anterior. Primera fila, de izquierda a derecha: Joaquín González Gallarza, 
Pedro Pablo Hernández Ful, Alberto Alvarez Rementeria, José María Aymat Mareca, Francisco Martin Prats, Fernando de la Macorra Carratalá, y Manuel 
Pérez Seoane y Diaz Valdés. Segunda fila: José Luis Riaño Herrero, César Gomez Lucia, Antonio Dominguez Olarte, Felipe Diaz Sandino, Luis López Ló- 
pez, Manuel Montero Echevarria, José Navarro Margati, Fernando Sartorius Díaz de Mendoza y Luis Gonzalo Victoria. Tercera fila: Francisco Bustamante 
de la Rocha, Alfonso Fanjul Goñi y Antonio Valencia Fernández. Y coronando el grupo, Francisco León Trejo. 

Además, habían sido convocados en agosto al aeródromo de Tetuán, Vicente Roa Miranda y Apolinar Sáenz de Buruaga, y al de Arcila, Luis López de Aya- 


la. (SHYCEA, vía Cecilio Yusta) 


galo del día de mi santo que creo haya recibido, fue aquel dos de abril, con la de- 
cisión de que podía empezar mis estudios; lo que fue la oportunidad del cambio 
de rumbo más importante quizás, para el resto de mi vida” (1). 


EL SALTO DIRECTO A LA ACADEMIA 


A mismo a o termin el bachillerato, se present sin preparaci n previa a 
los ex menes de ingreso y los super . H 6 de septiembre se incorpor ala 
Academia de Ingenieros. 

H apoyo econ mico de su to abuelo, Joaqu n Borrego, doctor en medicina y 
contraalmirante de la Armada, result providencial, hasta que fue promocionado a 
segundo teniente y pudo valerse por s mismo (2). En la Academia, combin las 
buenas calificaciones con aventuras en grupo, entre ellas una traves a en barca por 
el Tajo hasta Toledo, o la subida al pico œcej n (3). H 13 de julio de 1910, recibi 
su despacho de primer teniente de Ingenieros, y fue destinado al 3er. Regimiento 
Mixto de Sevilla junto a cuatro compa eros, entre ellos Alberto Ivarez Rementer a. 


DESEMBARCO EN LARACHE CON EL CORONEL SILVESTRE 


E 1911, la presi n francesa en la zona de Larache oblig al gobierno espa ol 
a un desembarco de fuerzas en la noche del 8 al 9 de junio. Se utiliz como 
pretexto el leve tiroteo que en la noche anterior tuvo lugar en el zoco de la ciudad, 
pero la raz n aut ntica fue la ocupaci n de Fez por los franceses el 14 de mayo. 
“Yo era entonces primer teniente del Cuerpo de Ingenieros, y el coronel Silves- 
tre, que era el Comandante en Jefe de la fuerza expedicionaria, me había nombra- 
do su ayudante de campo. Llegamos a Larache a medianoche en una noche sin 
luna, elegida precisamente para lograr el elemento sorpresa con los moros, por 
si éstos decid/an oponerse a nuestro desembarco. La expedición se componía de 


dos mil hombres, venidos de España en transportes de tropas escoltados por un 
par de buques de la Armada. 

“Se arriaron las gabarras para el desembarco, los remos enfundados fueron 
colocados en sus toletes, y remontamos en absoluto silencio el río Lucus hasta 
las playas situadas al norte de la ciudad. La operación fue un éxito total. No hubo 
resistencia y pronto habíamos asegurado no sólo Larache sino, en unos días, 
también Alcazarquivir. 

“No me enteré entonces, pero más tarde supe que de alguna forma, noticias 
sobre nuestra expedición y su coordinación habían llegado hasta miembros de la 
pequeña colonia europea que vivía en Larache entre la mayoría mora y la minoría 
judía. Bastantes de esos miembros se habían congregado en la casa de la familia 
Sáenz, que daba precisamente a las playas donde tuvieron lugar los desembar- 
cos. H balcón, practicado a través de la antigua muralla de la ciudad, estaba lleno 
de gente, que hacía turnos para observar. Entre ellos estaba una señorita, que 
acababa de cumplir trece años dos meses antes. Su nombre era Carmen Sáenz y 
acababa de volver de Gibraltar, donde estaba en un internado. 

“En vista del éxito de los desembarcos y la consiguiente pacificación de la zona 
que rodeaba a Larache, lo que llevó varios meses, los | deres de la comunidad eu- 
ropea de la ciudad decidieron, cuando finalizó la campaña militar, organizar un bai- 
le en el casino en honor alos oficiales de la fuerza expedicionaria española” (4). 

En ese baile, tuvo ocasi n de conocer a la mencionada se orita Carmen S enz 
de Vera, hu rfana y emparentada con familias de diplom ticos extranjeros de la 
ciudad. Comenz as una relaci n que culminar a en matrimonio, celebrado en 
Larache en marzo de 1916. 

La fuerza expedicionaria comenz de inmediato a operar, ampliando la zona de 
seguridad alrededor de la plaza. “Alvarez Rementería y yo, al mando de una com- 
pañía de sesenta hombres cada uno, actuamos de forma independiente varios me- 
ses, hasta que la llegada del capitan García de la Herrán unificó el mando durante 
los dos años siguientes. Los tres amos amigos y nos conocíamos muy bien” (5). 

Encuadrado en el Regimiento de Zapadores Minadores n 3 de Alcazarquivir, 
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destac su actuaci n en el duar Ulad-Bu Maisa en agosto de 1912, por la que se 
le concedi la cruz de 1° clase del M rito Militar con distintivo rojo. En abril de 
1913 pas al Grupo Mixto de Ingenieros de Larache. Al frente de su compa a, 
form en la columna del general Fern ndez Silvestre durante las operaciones de 
junio, alternando los violentos combates con la construcci n de fortificaciones y 
puentes y tendido de | neas telegr ficas. Vivi la realidad de aquella guerra en to- 
da su crudeza: la lucha cuerpo a cuerpo, los incendios de casas y sembrados; la 
muerte, en fin, como parte del acontecer diario. 

E 6 de octubre fue promovido a capit n de Ingenieros, y al d a siguiente se le 
concedi la cruz de Mar a Cristina de 1? clase por los m ritos contraidos en las 
operaciones de Larache (6). 


RETORNO A LA PENINSULA Y CURSOS DE AERONAUTICA 


| 22 de octubre, al tiempo que part a de Madrid por ferrocarril la primera escua- 

drilla de 11 aeroplanos militares para Marruecos, FLT regresaba destinado al 
3er. Regimiento de Zapadores Minadores en Sevilla. Poco despu s, necesitando 
aclarar sus ideas y meditar sobre su futuro, se tom un par de meses de licencia 
por asuntos propios, quereparti entre Larache y Madrid. 

A finales de octubre de 1914 fue convocado al curso de observadores (7) y se 
incorpor a Guadalajara, en cuya escuela comenz a efectuar ascensiones en glo- 
bo cautivo, con pr cticas de croquizado, cartograf a y lectura de planos, fotograf a 
y transmisi n de noticias desde la barquilla. A continuaci n realiz ascensiones 
libres, ejercit ndose en navegaci n. 

En enero de 1915 prosigui el curso en Cuatro Vientos. Los ex menes de 
abril consist an en tres reconocimientos a reos: t ctico, estrat gico, y topogr - 
fico. Tras superar las pruebas, qued en situaci n de excedencia en la 12 Re- 
gi n y en comisi n en el Servicio de Aeron utica Militar (8). Inmediatamente 
comenz a recibir instrucci n en el manejo de aviones, antes de convocarse el 
siguiente curso de pilotos. En los primeros vuelos se ensayaban los problemas 
vistos en las clases te ricas del curso de observador. Las pr cticas de vuelo 
estuvieron repartidas entre Cuatro Vientos y Alcal de Henares, y en menos de 
dos meses lleg el examen elemental del t tulo de piloto de 2° categor a, que 
realiz con xito en un biplano biplaza Maurice Farman MF 7. 

Una vez declarado alumno del curso de “oficiales aspirantes a pilotos” (9), 
continu las clases hasta primeros de enero de 1916, y tras las pruebas, obtuvo 
la consideraci n de piloto de primera categor a. Fue destinado al Servicio de Ae- 
ron utica en situaci n “A” (10). Entre sus compa eros de promoci n se encon- 
traban personajes cuyos nombres hablan por s solos: Joaqu n Gonz lez Gallarza, 
Jos Ria o Herrero, Jos Aymat Mareca, Alfonso Fanjul Go i, Fernando Sartorius 
D az de Mendoza, Felipe D az Sandino, C sar G mez Luc a y su compa ero de 
Cuerpo Alberto lvarez Rementer a. 

En marzo contrajo matrimonio, y el 14 de julio estableci un r cord de veloci- 
dad en un vuelo de Madrid a Valladolid y regreso, con pasajero, sobrevolando la 
sierra del Guadarrama por el puerto del Le n. En diciembre naci en Madrid su 
primer hijo, Alejandro. 
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INGENIERO MUNICIPAL EN LARACHE 


asta despu s del verano de 1917 estuvo destinado en Cuatro Vientos, en la 

1? Unidad de Tropas. Fue entonces cuando solicit el pase a reemplazo, 
quedando en situaci n “B” en Aviaci n (11). Es probable que la familia de su 
mujer tuviera bastante que ver en su decisi n de alejarse temporal mente del ser- 
vicio activo y sus riesgos, al tiempo que le buscaban una ocupaci nm s segu- 
ra: se instal con su familia en Larache, donde comenz a trabajar como inge- 
niero municipal en el dise o del proyecto de desarrollo urbano de la parte nueva 
de la ciudad. Hlo le ocupar a los dos siguientes a os, aumentando la prole con 
los nacimientos de Francisco en 1918 y Fernando en 1919. Durante ese per odo 
sufri un serio descalabro al caer del andamio de una casa cuya construcci n 
dirig a, ocasion ndole desprendimiento del cuero cabelludo (12). Trab buena 
amistad con un periodista llamado Armario, quien hab a llegado de la Pen nsula 
para fundar y dirigir en Larache el peri dico “Al Popular” (13). 

En diciembre de 1919 solicit su vuelta al servicio activo. Tras ser aceptada, 
qued moment neamente disponible en Larache (14). A finales de febrero de 
1920, pas al Primer Regimiento de Zapadores Minadores (15), destino fugaz 
pues en esas fechas se hab a anunciado un concurso para promover vacantes 
de su empleo y Cuerpo en el Centro Hectrot cnico y de Comunicaciones (16). 
Sin pensarlo dos veces, selanz a por una, ya que dicho Centro, conocido co- 
mo “La Redio”, se hallaba precisamente en Larache. A finales de abril, logrado 
su prop sito (17), fue encargado de los servicios de radiotelegraf a, autom vi- 
les y talleres dependientes, sin abandonar su labor como ingeniero municipal. 

A comienzos de marzo, un toque de atenci n del general Echag e por su conti- 
nuada permanencia en la situaci n “B” del Reglamento, para su posible paso a la 
“Ç”, pareci funcionar: ante la tesitura de la reserva, FLT reaccion , coloc ndose 
ante el eventual regreso a la plantilla de Aeron utica (18). H 3 de junio de 1921 
naci su hija Carmen. 

En los dos meses siguientes, mientras se consumaba la gran tragedia de An- 
nual, particip en las operaciones de la zona occidental. Despu s del verano, em- 
pez adirigir las obras de ampliaci n de “La Radio”. En 1922, la familia recibi a 
un nuevo miembro, Javier. A comienzos de 1923, se le orden hacerse cargo de 
las obras del aer dromo de Larache. En abril, su hija Carmen falleci a causa de 
una meningitis. La tragedia afect atoda la familia, pero en especial a la madre. 


INGENIERIA AERONAUTICA EN PARIS 


E julio de ese a o, pas destinado de plantilla al Servicio de Aviaci n, como 
jefe de los nuevos Talleres de Aviaci n que se hab an establecido en el aer - 
dromo de Tablada (19). Ello se debi a la propuesta, realizada en t rminos muy 
elogiosos, que el Jefe de Aviaci n, coronel Soriano, hab a dirigido al Jefe de la 
Secci nde Aeron utica del Ministerio (20). 

Dos meses despu s, fue ascendido al empleo de comandante del Arma (21). 
En febrero de 1924, solicit realizar el curso de ingeniero aeron utico en la 
prestigiosa Ecole Superieure d 'Agronautique de Par s. A comienzos de a o ha- 








b an sido comisionados por seis meses a dicha escuela los capitanes Luis 
Sousa, Rafael Llorente, Vicente Roa y Joaqu n Loriga, de los cuales los dos pri- 
meros obtendr an el t tulo. Bl ya general Soriano dirigi en agosto un escrito al 
general jefe del Estado Mayor Central, apelando con gran clarividencia a “la ne- 
cesidad imprescindible de t cnicos aeron uticos, no solo para la Aeron utica 
Militar, sino para que en Espa a pueda existir y progresar la aviaci n civil y las 





Curiosa foto que agrupa al núcleo originario de la Aviación Militar espa- 
ñola. Fue publicada en el n° 239 de “Mundo Gráfico” el 24 de abril de 
1916. En ella aparece el Infante don Alfonso de Orleáns, en la que debió 
ser una de sus últimas fotografías antes de su larga ausencia —casi un des- 
tierro- de España. (Archivo del Infante don Alfonso, vía Cecilio Yusta) 


industrias aeron uticas como reserva y auxilio indispensable de las primeras”. 
A ada que “la experiencia adquirida con los que el pasado año fueron desig- 
nados, me obliga a consignar la imprescindible necesidad de que los comisio- 
nados sean precisamente aviadores y que se designen por oposición mediante 
exámenes de francés y de las materias necesarias para ingresar en el tercer cur- 
so y terminar los estudios obteniendo el titulo de Ingeniero Aeronáutico en un 
solo año, aun cuando sean Ingenieros y tengan aprobadas dichas materias en 
sus respectivas Academias” (22). Como se ve, condiciones nadaf ciles reserva- 
das para los m s capaces. En octubre realiz en Cuatro Vientos los ex menes 
junto a otros seis aspirantes. Finalmente, los seleccionados fueron los capitanes 
de Ingenieros Arturo Gonz lez Gil de Santib ez, Manuel Bada Vasallo y Antonio 
Ca ete Heredia, adem s del propio FLT (23). 

Su mujer, nuevamente embarazada, hab a dado a luz en marzo en Sevilla a su 
hijo Luis, que fallecer a pocos meses despu s, ensombreciendo de nuevo el de- 
bilitado nimo del matrimonio. 

La familia al completo se traslada Par s. Los estudios en la capital francesa se 
prolongaron hasta el verano del siguiente a o. Durante el curso tuvo como compa e 
ro al ingeniero italonorteamericano Giuseppe Bellanca, con quien le unir a una gran 
amistad. La vuelta a Espa a por carretera, con el preciado ttulo en d bolsillo (24), fue 
inolvidable: todos api ados en un peque o Renault Quatre Chevaux, incluida una ta 
de su mujer que les hab a acompa ado, m s el voluminoso equipaje. 

En agosto de 1925 seincorpor a Cuatro Vientos, haci ndose cargo de la Jefa- 
tura de los Talleres Centrales. Un mes m s tarde se desplaz a Melilla para reali- 
zar un estudio sobre la adaptaci n de motores de refrigeraci n por aire alos Far- 
man F.60 Goliath, de la escuadrilla de hidros francesa que cooperaba en las ope- 
raciones previas de Alhucemas. 





Larache, verano de 1922. El capitán León, destinado entonces en “La Radio”, y su familia. La esposa, Carmen Sáenz, mantiene en su regazo al benjamin, 
Javier, y sujeta con las manos a la pequeña Carmencita. A continuación, Francisco y Fernando, y a la derecha, el primogénito, Alejandro. Al año siguiente, 
Carmencita fallecería a causa de una meningitis. (Familia León) 
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En junio de 1926 pas destinado al Primer Regimiento de Aviaci n, incorpo- 
r ndose el d a 27 en Larache a las Fuerzas A reas de la Zona Occidental, como 
Jefe del Grupo de Sesquiplanos. La mesa de trabajo y estudios dejaba paso a su 
antiguo cometido de mando de hombres en el frente, aunque esta vez no ser a 
desde tierra. 


REGRESO AL NORTE DE ÁFRICA: JEFE DEL GRUPO DE SESQUIPLANOS 


marzo, cuando la sublevaci n de la cabila de Tagsut oblig apresuradamente al 
traslado de siete de ellos al aer dromo Herr ¡z, en la cuenca del Neckor (25). 
Desde all apoyaron a las columnas que se organizaron para sofocar la revuelta, 

en unas condiciones cr ticas debido a un fuerte temporal de viento y nieve: 
“Todas las fuerzas tienen que ser abastecidas por la Aviación en condiciones 
de extrema dificultad. Para cumplir la misión sale la escuadrilla Breguet XIX. En- 
cuentra las crestas de las montañas cubiertas de nubes. Los pilotos suponen con 
optimismo que, dada la profundidad de los barrancos de esta región, habrá den- 
tro de ellos, bajo el techo de nubes, la 





u estreno en combate como avia- 

dor fue a primeros de julio, poco 
despu s de haberse iniciado una 
campa a que figurar a entre las m s 
brillantes de toda la guerra. Ten a co- 
mo objetivo el sometimiento de nu- 
merosas cabilas rebeldes en las regio- 
nes de Yebala y Gomara. H Grupo Ex- 
pedicionario lo formaban una 
escuadrilla de Breguet XIX y otra de 
Loring R-1, mandadas respectivamen- 
te por los capitanes Manuel Gallego y 
Francisco Arranz. Desde Tetu n y en 
coordinaci n con otros dos grupos, 
efectu constantes misiones de bom- 
bardeo, abastecimiento, reconoci- 
miento y hostigamiento, en apoyo a la 
legendaria columna de un millar de 
ind genas del comandante Capaz, du- 
rante su arriesgado periplo por Goma- 
ra. La entrada de esta fuerza el 10 de 
agosto en Xauen, seguida de las de- 
m s que actuaban en la zona, marc 
uno de los hitos de la campa a. 

Un momento de gran incertidumbre 
se produjo el d a 4 de julio, cuando 
una aver a en el Breguet n 15 del ca- 
pit n Alfonso Carrillo con el teniente 
Antonio Nombela de observador, les 
oblig aamarar cerca de la costa. Am- 
bos tripulantes ganaron la orilla a na- 
do y tras grandes penalidades y peli- 
gros, enlazaron con la Columna Ca- 
paz. FLT estuvo el d a 5 sobrevolando 
toda la costa de Ro Mart n y Punta 
Pescadores en su busca. 








visibilidad necesaria para permitir el 
vuelo hasta llegar a las columnas y 
abastecerlas. Decididamente, se in- 
ternan en el túnel. Cuatro aviones lo- 
gran cumplir el servicio y regresar a 
la base. Dos aviones, a su regreso, 
sin poder maniobrar, chocaron con 
las laderas de la montaña; resultó he- 
rido de importancia el capitán don 
Rogelio Azaola, salvándose los otros 
tres tripulantes gracias a la fuerte es- 
tructura del avión Breguet” (26). 

Entre el 12 y el 14 de abril las con- 
diciones meteorol gicas resultaron 
p simas. Cuatro sesquiplanos fueron 
destrozados por el hurac n en He- 
rr iz. Sin desmayo, las tripulaciones 
atendieron a las fuerzas terrestres con 
medicamentos, v veres y munici n. A 
finales de mes, la insurrecci n fue 
dominada, si bien la escuadrilla per- 
maneci en la zona hasta el 8 de ma- 
yo, pasando entonces a Larache. 

FLT estuvo al mando de los Breguet 
hasta finales de junio, apoyando a las 
columnas que, con los avances sobre 
Beni Ar s, iniciaron el Itimo acto de 
la guerra. Desde que se hizo cargo del 
Grupo, hab a completado 172 horas de 
vuelo en combate al frente de sus 
hombres. Las misiones llevadas a ca- 
bo fueron especialmente meritorias, 
debido a su complejidad, a la exactitud 
requerida en los resultados y a la pro- 
longada duraci n de los vuelos, siem- 
pre sobre territorio enemigo. Como re- 








Tras la gesta de Xauen, las opera- 
ciones se dirigieron hacia el este, a 
Targuist, y nuevamente la sombrilla 
a rea brindada a las fuerzas terrestres 
se revel fundamental en la consecu- 
ci n delos objetivos. Utilizando como 
bases los aer dromos de Tetu n y Larache, los aparatos del Grupo bombardea- 
ron durante el mes de septiembre las cabilas rebeldes de Beni Jaled y Ketama, 
en apoyo a las columnas Capaz y Pozas. En octubre, los apoyos se extendieron 
a la columna del teniente coronel Asensio, intensific ndose los bombardeos la 
zona central de Gomara. 

Despu s de un par ntesis de una semana para participar en Madrid en un con- 
curso aeron utico, FLT regres al frente el 3 de noviembre, al tiempo que se ini- 
ciaba en Yebala la invasi n de la cabila de Beni Ider por tres columnas mandadas 
por el general G mez Morato. Protegiendo el avance de la Columna Capaz, el 
Grupo no ces de bombardear objetivos y efectuar reconocimientos en toda la 
zona. E esfuerzo realizado conjuntamente obtuvo sus frutos: la muerte del caudi- 
llo moro E Jeriro y la rendici n de sus huestes. 

Hasta final de a o, continuaron los apoyos en Yebala, protegiendo las colum- 
nas Canis y L pez Bravo, que ocuparon la cabila de Beni Lait en la primera sema- 
na de diciembre. A mediados de enero de 1927 fue sometida la cabila de Beni 
Gorfet. En febrero, la escuadrilla R-1 se traslada Cuatro Vientos, con lo que el 
mando de FLT qued reducido alos Breguet XIX. stos formaron desde entonces 
parte de la llamada “Aviaci n Independiente”, dotada con el material m s potente, 
fiable y de mayor radio de acci n, con dependencia directa del general Sanjurjo, 
alto comisario. 

Los sesquiplanos siguieron operando en la Zona Occidental hasta finales de 
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Foto tomada en Marruecos, probablemente en 1926. En la imagen, un quinteto de 
auténtico lujo: en primer plano, Arturo González Gil; detrás, Felipe Díaz Sandino, 
Franciso León Trejo y Rafael Llorente Sola, y de pie, un jovencísimo Ricardo Bur- 
guete. La descuidada vestimenta y la expresión de los rostros parecen indicar un 
momento de receso en medio de una intensa actividad. (SHYCEA, vía Cecilio Yusta) 


conocimiento a ello, fue condecorado 
con la cruz del M rito Militar con dis- 
tintivo rojo y con la cruz de la Orden 
Militar de Mar a Cristina. Por el con- 
junto de todas sus actuaciones en el 
Protectorado, recibi adem s la Meda- 
lla Militar de Marruecos y la Medalla de frica (27). A comienzos de julio hizo su 
presentaci n en Cuatro Vientos, destinado alos Servicios de Material (Recepci n y 
Ensayos) (28). 


EPISODIO NEGRO EN LOS ALCAZARES: CURSO DE MANDOS 
PARA DEPORTISTAS 


As dos semanas m s tarde, fue nombrado para asistir al Tercer Curso de 
Mandos de Aviaci n, al que se incorpor en septiembre en Cuatro Vientos. 
De esta forma tan as ptica, su hoja de servicios de 1927 recogi unos hechos 
que le marcaron durante mucho tiempo: 

“H día 6 de noviembre, terminada la primera parte del curso en Cuatro Vientos, 
marcha a incorporarse a la Escuela de Tiro y Bombardeo Aéreo de Los Alcázares, 
lo que efectúa en dicho lugar al siguiente día, y quedó efectuando prácticas afecto 
al mencionado curso de Mandos hasta que por RO. de 30 de noviembre (D.O. n* 
269) queda en situación de disponible en la primera Región y en la situación ”B” 
de las señaladas en el vigente Reglamento de Aeronáutica Militar, con derecho al 
uso permanente del emblema y al percibo del 20% del sueldo de su empleo. 

“Pasó destinado al 6° Regimiento de Zapadores Minadores, y en esta situación 
finalizó el año”. 
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Foto realizada en 1926, probablemente en Larache. Tripulantes y mecánicos de la escuadrilla de Loring R-1. En primer plano, de izquierda a derecha, iden- 
tificados están. tenientes pilotos José Sanchiz Alvarez de Ouindós y Fernando Martínez Mejías, jefe de la escuadrilla capitán Francisco Arranz Monasterio, 
jefe del grupo Comandante Francisco León Trejo y capitán piloto Luis Martínez Delgado. (SHYCEA) 


Qu hab a sucedido? Pues ni m s ni menos que el baqueteado guerrero a reo, 
con el infierno africano a n caliente dentro de su cabeza, se hab a negado, secun- 
dado por algunos compa eros, a asistir a las clases de gimnasia que formaban 
parte de las actividades dictadas por el Jefe del Curso. Este no era otro que el In- 
fante don Alfonso de Orle ns, primo hermano del Rey y a la saz n tambi n co- 
mandante, si bien m s moderno en el empleo —hab a ascendido en 1926-. La afi- 
ci n del Infante por el ejercicio f sico era bien conocida en Aviaci n (29). Aquello 
fue un verdadero choque de trenes. Se trataba de dos orgullosos militares de in- 
cuestionable competencia y val a. Pero proven an de ambientes muy distintos, y 
los caminos que les llevaron hasta la posici n que ocupaban tampoco se parec an 
mucho. Las mentalidades de ambos, en fin, no ten an casi nada en com n. 

La mayor a de los asistentes al curso estaba seguramente tan poco entusias- 
mada por la idea de sudar la camiseta y cansarse como pod a estarlo FLT. Pero 
se hicieron otra composici n de lugar, sopesando cuidadosamente las conse- 
cuencias de enfrentarse al Infante. Hlo no amilan al empecinado opositor al cal- 
z n corto, y el resultado, como no pod a ser de otra forma, fue catastr fico. Don 
Alfonso redact un parte que elev va mando, y que tras varias escalas acab 
aterrizando en la mesa del Jefe de Aviaci n: 

“Adjunto me honro en remitir a V.S. copia del escrito de fecha 18 del presente 
mes, que recibo del Jefe de Escuelas, el cual elevo a V.S. para su resolución con 
el informe siguiente: 

“Al Jefe de Grupo don Francisco León Trejo no quiso hacer las prácticas de 
cultura fisica en el curso de mandos de Los Alcázares, por considerar que no de- 
bían ser obligatorias, y fue dado de baja en consecuencia. Es de lamentar que ha- 
ya ocurrido, pero no me parece justo que se apruebe de igual manera a los que 
hicieron con buena voluntad todo el curso y a los que por voluntad propia no lo 
hayan terminado, sobre todo si se antepone el criterio personal al de la Superiori- 
dad. Caso de darle por aprobado el curso al citado Jefe, ruego se tenga en cuenta 
para su calificación que no pudo hacer ningún ejercicio como piloto. Igual criterio 
debe aplicarse a 2 ó 3 más del curso. Esto es facil de averiguar por las horas de 
vuelo. Esto obedece a que en este curso de mandos, hubo ejercicios individuales 
de combate y debían alternar como piloto y observador el equipo de cada aparato. 

“Dios guarde... etc, etc. El Jefe de Instrucción. Orleans” 

H 25 de noviembre, el jefe de Aeron utica, Alfredo Kindel n, daba otra vuelta 
de tuerca a la situaci n, con el siguiente escrito: 

“Al Jefe de la Escuela de Combate y Bombardeo Aéreo, participa a esta Jefatura 
que el Jefe de Grupo don Francisco León Trejo, comandante de Ingenieros, ha 
incurrido en reiteradas faltas de asistencia a los actos del curso en que tomaba 
parte, por lo que se propone su baja en dicho curso. H Jefe que suscribe propo- 


ne a su vez a V.E que sea baja dicho Jefe en el Servicio activo de Aviación y pase 
a la situación B de las señaladas en el vigente Reglamento de Aeronáutica, dic- 
tándose la siguiente Real Orden al Capitan General de la 19 Region: 

“Excmo. Sr.: H Rey (q. D. g.) ha tenido a bien disponer que el comandante de 
Ingenieros, Jefe de Grupo del Servicio de Aviación, don Francisco León Trejo, 
quede disponible en la primera Región y en situación B de las señaladas en el vi- 
gente Reglamento de Aeronáutica, con derecho al uso permanente del emblema y 
al percibo del veinte por ciento del sueldo de su empleo”. 

Poco tiempo despu s los nimos se serenaron. A comienzos de enero de 1928 
fue rehabilitado y destinado alos Servicios del Material (Oficina de Estudios). Se im- 
puso la raz n pr ctica y el sentido com n: el & rcito no pod a permitirse el lujo de 
desaprovechar de esa forma — “Considerando necesarios los servicios en el de Avia- 
ción del comandante...”, comenzaba el escrito (30)- a un competente oficial en cuya 
formaci n hab a invertido considerables recursos. 

E 19 de enero, el comandante Rafael Llorente Sol , ala saz n Jefe de la Escue- 
la de Combate y Bombardeo A reos de Los Alc zares, contest por carta manus- 
crita al Jefe de Instrucci n del Servicio de Aviaci n, Emilio Herrera, lo siguiente: 

“Mi querido teniente coronel: 

“Por no retrasar el envio de los datos que me pide sobre León Trejo (del que 
sufre con la natural alegría, su rehabilitación), escribo a Ud. sin esperar a otros 
asuntos. 

“De Tiro y Armamento hizo todo el curso completo. 

“De Bombardeo, después de su marcha (25- XI-27), hubo lo siguiente: 

“1 Conferencia de Antiaeronáutica, 1 conferencia de Bombardeo, 3 conferencias de 
Marina, 5 conferencias de Defensa de Costas. 

“1 Bercicio escrito de Bombardeo, 1 ejercicio escrito de Antiaerondutica, gjerci- 
cios prácticos de bombardeo, combate, control de bombardeo en las ciudades, na- 
vergación a la estima, tara cuentamillas, compensación de brújulas, manejo del de- 
rivómetro y manejo corrector Gago Coutinho. 

‘Visitas a la escuadra, a la base de submarinos y alas baterías de tierra. 

“Le falta también la cultura féica. [...]” 

Simult neamente, Aymat, Jefe de Escuelas, apoy a su compa ero de promo- 
ci nen un escrito dirigido al Jefe de Aviaci n (31): “Al Jefe de Grupo Francisco 
León Trejo, que por R.O. de 30 de noviembre de 1927, causó baja en el Servicio 
durante el curso de mandos de Los Alcázares, al volver de nuevo al Servicio por 
RO. de 11 de enero de 1928, efectuó en Cuatro Vientos los ejercicios y prácticas 
que no hizo en Los Alcázares, y que han sido bien calificados. En vista de ello 
someto a la consideración de V. A. dichos extremos por si estima, como propon- 
go, que sele considere equiparado a sus compañeros de promoción”. 
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Imagen de grupo tomada probablemente hacia 1932 6 1933, en el hotel Ritz de Madrid. Sentados, en primera fila, de izquierda a derecha: (x), Carlos Mas- 
quelet Lacaci -2° jefe del E.M.-, Manuel Nieves Couso -jefe del E.M.-, (x), Manuel Goded Llopis, (x), (x). Segunda fila: Senén Ordiales González, Manuel 
Iglesias Brage, Pio Fernández Mulero, José Pérez Pardo, Angel Pastor Velasco, Ricardo Bellod Keller, (x), José Gámir Rubert, Félix Sampil Fernández de 
la Granda. Tercera fila: Cipriano Rodríguez Diaz, Alejandro Gómez Spencer, (x), (x), (x). Cuarta fila: (x), (x), Julio Ruiz de Alda Miguéleiz, Rafael Llorente 
Sola, (x), Carlos Haya González, Francisco León Trejo, Martin Elviro Berdeguer, Francisco Fernandez-Longoria González, (x), Ignacio Jiménez Martin. 
(SHYCEA, vía Cecilio Yusta) 


Pero el Jefe de Aviaci n, Alfonso Bayo, hizo suyos los razonamientos del In- nada anteriormente. No obtuvo respuesta, al menos de forma oficial. 
fante, y el Jefe Superior de Aeron utica, Kindel n, zanjando definitivamente la Semanas despu s, este mal trago fue en parte compensado con su nombra- 
cuesti n, comunic el 1 de marzo al Jefe del Servicio de Aviaci n que “para los miento como profesor de Teor a de Motores del Primer Curso de Especialistas en 
efectos de calificación, debe considerarse como no efectuado el curso de mandos Aeromotores de la nueva Escuela Superior de Aerot cnica, formando parte de un 
por el Jefe de Grupo don Francisco León Trejo”. plantel de educadores de primer sima categor a (36). La Junta de Profesores no 
Pudo ser que para librarse de una atm sfera tan cargada, tard en elegirle por unanimidad Jefe de Estudios del 


Centro. 

Al publicarse en agosto de 1930 una orden de la Jefa- 
tura Superior de Aeron utica con los nombres de los ofi- 
ciales convocados al Curso de Mandos, entre los que no 
se hallaba el suyo, volvi a la carga en sus intentos de 
resolver aquel problema que tan profundamente llevaba 
clavado. Subiendo un pelda o m s, escribi al jefe su- 
perior de Aeron utica mencionando la falta de respuesta 
por parte del jefe de Aviaci n el a o anterior: “Como a 
dicho escrito no se le dio resolución alguna, que yo co- 
nozca, y en la Orden de esa Jefatura Superior del 4 de 
agosto último se publica relación de los oficiales que 
deberán hacer el Curso de Mandos actual, en el cual 
tampoco se me incluye, lo cual me induce a creer me 
haya sido por fin reconocida por fin la validez del que 
hice anteriormente con calificaciones que me colocaban 
el número uno de aquel curso, a V.E respetuosamente 
ruego, que previa revisión de mi expediente personal y 
con todas las declaraciones e informes que de los que 
intervinieron en este asunto tenga a bien solicitar, re- 
suelva definitivamente sobre materia que tanto afecta a 
mi prestigio, dignidad y conceptuación”. Tampoco en- 





optase por un cambio de aires, y solicit licencia por asun- 
tos propios para viajar por diversos pa ses europeos. 


DOCENCIA EN LA ESCUELA SUPERIOR DE 
AEROTECNICA 


E n abril secre el Consejo Superior de Aeron utica, bajo 
cuya dependencia estar a la futura Escuela Superior de 
Aerot cnica (32). Desde dicho Consejo, el teniente coronel 
Emilio Herrera plane con detalle la organizaci n de este 
centro de ense anza, embri n de la ingenier a aeron utica 
en Espa a (33). FLT pas a formar parte de la Comisi n 
Tribunal, encargada de redactar el Reglamento de funciona- 
miento de la Escuela, as como la verificaci n del concurso 
parala elecci n del profesorado (34). 

E a o 1929 le aport indudables satisfacciones, si 
bien la sombra de su enfrentamiento con el Infante de- 
mostrar a ser alargada. A finales de junio fue padre de 
nuevo, cuando Carmen trajo al mundo a Gonzalo, ce- 
rr ndosecon | la cuenta del prol fico matrimonio. En ju- 
lio le fue concedida la revalidaci n de su ttulo espa ol 
de Ingeniero Aeron utico, otorgada a quienes ostentaban tonces obtuvo respuesta oficial alguna. 
un certificado o ttulo an logo obtenido en el extranjero Durante la intentona de sublevaci n en Cuatro Vientos, 
(35). En septiembre, se hizo p blicalarelaci ndeman- Francisco León Trejo, recién ascendido a te- en diciembre, se mantuvo disciplinado y al margen, pese 
dos aptos para el ascenso, pero no figuraba en ellasu niente coronel. Obsérvese el recién estrenado atene ideas republicanas. Tras el cataclismo reorganiza- 
nombre. Reaccion dirigiendo un escrito al Jefe de pd y a se dE eee E oto- dor del 8 de enero de 1931, a mediados de febrero una 
Aviaci n, consider ndose apto por cumplir todas las de cha de el 18 q Junio de 1035 Desempeñaba R.O.C. lo confirm en los Servicios del Material, si bien 
condiciones requeridas, pues se apoyaba en la pro- “nor entonces la jefatura de los Servicios Téc- POCO despu s fue destinado al Laboratorio (Experimenta- 
puesta hecha por el Jefe de Escuelas, Aymat, mencio- nicos de Aviación Militar. (SHYCEA) ci n y Ensayos). A finales de febrero, FLT y el capit n An- 
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tonio Gud n presentaron su dimisi n como profe- 
sores de la Escuela Superior de Aerot cnica (37). 

B 14 de abril fue proclamada la Rep blica. En 
el baile de cargos que sigui , FLT fue nombrado 
jefe de los Servicios del Material de Aviaci n. A 
finales de ese mes lleg incluso a ejercer por 
unos d as como jefe de Aviaci n. A comienzos de 
diciembre, una nueva reorganizaci n le situ en 
la jefatura delos Servicios T cnicos. 

A comienzos de mayo de 1933 march alos 
Estados Unidos, acompa ado por el capit n Jo- 
s Paz Montes, tambi n ingeniero aeron utico, 
en comisi n de Servicio durante 80 d as, para 
visitar diversos centros t cnicos aeron uticos 
(38). Regres absolutamente fascinado, no s lo 
por lo que vio en los centros aeron uticos que 
visit , sino por el modo de vida de aquel pas: 
hoteles, restaurantes, m sica, etc. 





DON ERRE QUE ERRE 


A de partir para Am rica, volvi a insistir 
sobre el reconocimiento del Curso de Man- 
dos, dirigiendo un escrito al Jefe de Aviaci n, 

ngel Pastor, adjuntando todos los anteceden- 
tes y solicitando “ser repuesto en el lugar que 
de justicia le corresponde, por haber efectuado 
con la mejor calificación todos los ejercicios 
escritos y prácticos en vuelo del tercer Curso de 
Mando”. Esta vez, la voz que clamaba en el de- 
sierto s obtuvo respuesta. D as despu s de su 
marcha Pastor -conocido como “el cojo maldi- 
to”, debido a un defecto f sico y a su peculiar ca- 
r cter- contest que, considerando “que su au- 
sencia de las citadas conferencias fue motivada 
por una resolución, a mi juicio desacertada, de 
la Superioridad” y teniendo en cuenta “su noto- 
rio aprovechamiento en los estudios y prácticas 
de aquel curso en que participó” pero también “la imposibilidad de resolver ple- 
namente a su favor la consulta [...], en evitación de sentar un precedente perjudi- 
cial, admitiendo como vdido un curso no terminado”, resolvía “que en fecha pró- 
xima —de persistir en su propósito en cuanto al reconocimiento de su asistencia 
al aludido curso-, cuando las necesidades del Servicio lo permitan, efectúe su in- 
corporación a Los Alcázares con el fin de verificar las prácticas a que se refiere en 
su carta citada el comandante Llorente. En cuanto a la parte teórica —conferen- 
cias-, me complace el poder confiar a su buen esprritu el estudio de los temas a 
que las mismas se refieren. Una vez cumplimentados los anteriores requisitos, se 
reconocerá en la orden la validez de su asistencia al Curso de Mandos, de acuer- 
do con sus deseos”. E Jefe de Aviaci n optaba por una soluci n salom nica, 
que si bien no reconoc a autom ticamente la consecuci n del objetivo del agra- 
viado —explicando sensatamente el motivo-, s desbloqueaba la situaci n y ade- 
m s ofrec a una salida razonable a todo aquel viejo entuerto. Pero aquello tampo- 
co satisfizo a FLT, quiz decepcionado porque esperaba algo m s del nuevo R - 
gimen, y en concreto de su compa ero ngel Pastor. 

A finales de julio de 1934, se le design vocal representante de Aviaci n en la 
Comisi n Permanente de Ensayos, Materiales y Tipificaci n Industrial. Su ma- 
chacona insistencia obtendr a un doble fruto, moral y econ mico, al conced rsele 
el sueldo y gratificaciones correspondientes a su empleo durante los dos meses 
que siguieron a su precipitada salida del curso de mandos de 1927 (39). 

Tras cumplir casi doce a os en el empleo, le lleg su ascenso a teniente coronel 
en junio de 1935 (40). La resoluci n de octubre del a o anterior la consider como 
otro bald n en lo que ya ten a todo el aspecto de un problema irresoluble. H 24 de 
diciembre remiti el en simo escrito al Jefe de Aviaci n reiterando su postura: “Por 
O.M. de 24-10-34 (D.O. 250), se demora el otorgamiento de validez del Curso de 
Mandos al que asist/en 1927 hasta “que realice los ejercicios que le faltan para el 
completo de los exigidos en tal curso” y en su virtud, ruego a V.S. tenga a bien or- 
denar la formación de un expediente en averiguación de si es o no rigurosamente 
cierto lo que se manifiesta en el escrito de 18-2-28 del Jefe de Escuelas a sus con- 
siguientes efectos, y entre ellos, el que pueda serme por fin reconocida la aptitud de 
mando aeronáutico a que creo tener legítimo derecho”. En este escrito queda bien 
claro que el autor del mismo no estaba dispuesto a ceder lo m s m nimo en su acti- 





Valencia, finales de abril de 1937. El coronel León Trejo 
acababa de ser nombrado Director de Material. Procedente 
de los EE.UU. y con la familia aún en suelo francés, no dis- 
ponía de un uniforme de su empleo y hubo de fotografiarse 
con una guerrera de talla visiblemente mayor que la suya, 
prestada por el Subsecretario de Aviación, coronel Antonio 
Camacho. Hasta el verano de 1938, desplegó eficazmente 
todo su talento organizador al frente de la industria de apo- 
yo a las unidades aéreas. Hoy día, un retrato al óleo de esta 
foto, realizado por Eusebio Alonso, puede contemplarse en 
el Museo del Aire, junto a otro del general Herrera, de 
quien fue fiel colaborador y amigo. (Familia León) 


tud. Se sent a asistido por la raz n, por su raz n, 
pero tal vez los a os de frustraci n acumulada le 
hab an privado de la necesaria flexibilidad para 
solventar todo aquello. Sea como fuere, lo cierto 
es que nunca, ni con la Monarqu a ni con la Re- 
p blica, consigui que se le reconociera la apti- 
tud. Seguramente, en aquel momento, | estaba 
dispuesto a seguir dando brega cuanto tiempo hi- 
ciera falta, pero los acontecimientos que se aveci- 
naban archivar an definitivamente el asunto. 


EN CUATRO VIENTOS NO SE SUBLE- 
VO NADIE (41) 





A? del asesinato de Calvo Sotelo el 13 de 
julio de 1936, en Cuatro Vientos se organi- 
Z un revuelo que el jefe de la Base, teniente co- 
ronel Luis Ria o, no consigui dominar. H da 
14, Ria o fue nombrado agregado militar en la 
Embajada de Espa a en Berl n. Para sustituirle 
senombr aFLT (42). 

Al da siguiente, el nuevo jefe asisti alabienve- 
nida que se dispens en Getafe a los aviadores fili- 
pinos que, llegados en vuelo desde su pas, corres- 
pond an ala hist rica visita de Galarza y L riga a 
Manila. H acto fue aprovechado para una reuni n 
secreta entre el general Miaja y los tenientes coro- 
neles Antonio Camacho, jefe de Getafe, nga Pas- 
tor, jefe de la Oficina de Mando, y FLT. Miaja, a 
quien FLT vea por primera vez, les inform de la 
gravedad de la situaci n y la conveniencia de extre- 
mar la seguridad. 

Dos d as despu s, FLT cen con dos de sus 

ntimos amigos y colaboradores, los comandan- 

tes ingenieros aeron uticos Luis Sousa Peco y 
Antonio Gud n Fern ndez, quienes al d a si- 
guiente ten an previsto marcharse de vacaciones 
con sus familias. Carmen y los chicos ya esta- 
ban en Larache. H da 18, s bado, al regreso a su domicilio tras desayunar, le sor- 
prendi ver que su coche oficial le estaba esperando. H conductor le entreg un 
volante firmado por el jefe de cuartel de Cuatro Vientos, comandante Jenaro Olivi , 
en el que se le informaba sobre la orden recibida de acuartelamiento general. Su- 
bi al piso, secambi de uniforme y telefone al teniente coronel ngel Pastor al 
Ministerio. Le choc que ste no supiera nada de la orden y que le informara con 
retraso de la sublevaci n en Marruecos, iniciada la tarde previa. Desconcertado y 
molesto, trat de localizar a sus compa eros de ruta diaria. No tuvo xito con Gu- 
d n pero s con el comandante Carlos Pastor Krauel. Despu s de recogerlo, ambos 
se dirigieron a Cuatro Vientos. 

En la base reinaba un total desorden, habi ndose incorporado ya la mayor a de 
los jefes y oficiales all destinados. Muchos de ellos iban con una y hasta con 
dos pistolas al cinto. Convoc al oficial que mandaba la tropa, el capit n piloto 
Ram n Merino Gonz lez, hombre de su total confianza, quien le ayud a revisar 
la lista de todos los m s de cien mandos destinados. Fueron separados m s de la 
mitad, incluyendo tanto a los claros candidatos a sublevarse como a los dudo- 
sos. Avanzado el d a y sin capacidad suficiente para su alojamiento en el pabell n 
de oficiales, orden alos seleccionados que regresaran a sus domicilios y espe- 
raran rdenes. Dos autobuses de Aviaci n se encargaron del traslado. En aque- 
llos cr ticos momentos y otros que seguir an, sus principales apoyos fueron los 
capitanes Alfredo Tourn P rez-Seoane y el mencionado Merino (43). 

Salvado el escollo, FLT se procur un alojamiento “estrat gico”: un cuarto a 
la entrada del pabell n de oficiales, pr ximo a la central telef nica del aer dro- 
mo. As controlar a la comunicaci n con el exterior en todo momento. Mand 
instalar en | un camastro. No lo sab a entonces, pero aquel iba a ser su hogar 
durante los siguientes dos meses. Esas cuatro paredes ser an testigos de mo- 
mentos de angustia, incertidumbre, frustraciones y desesperaci n. Y por enci- 
ma de todo, un persistente sentimiento de impotencia y una honda preocupa- 
ci n por la suerte que pudiese correr su familia, inmovilizada en pleno coraz n 
de la sublevaci n. Como de jefe de la Base no dispondr a, al contrario que sus 
subordinados, de iguales con los que sincerarse y as aliviar en lo posible la 
tensi n emocional: iba a experimentar en toda su crudeza algo que no le era 
desconocido, pues lo hab a vivido en anteriores ocasiones, pero no probable- 


85 


mente de la forma descarnada que le aguardaba. Se trataba de la implacable y 
atenazadora “soledad del mando”. 

Aquella misma tarde, FLT se puso al habla con su inmediato superior, el coro- 
nel de Artiller a Francisco Espa ol, Jefe Militar del Cant n de Carabanchel. Le 
elev su queja por la incautaci n, por parte de personal perteneciente al Batall n 
de Zapadores, de uno de los camiones que hab a mandado al polvor n de Reta- 
mares para retirar bombas de Aviaci n y explosivos. H conductor y el acompa- 

ante tuvieron que regresar a pie al aer dromo y le hab an informado de lo ocu- 
rrido. De la conversaci n con su jefe, FLT dedujo que ste hab a perdido por 
completo el control de la situaci n, y que si la comunicaci n hab a sido posible, 
fue para que se supiera la actitud que iba a adoptar. Ante su solicitud de permiso 
para actuar de forma independiente, el coronel se limit a aconsejarle que obrara 
“con arreglo a su propio honor y esp ritu militar”. 

Las circunstancias se complicaban por momentos. Uno de los autobuses 
que hab a ido a Madrid regres con sus pasajeros, y FLT sali a su encuentro. 
Los oficiales que ¡ban en | le refirieron la ca tica situaci n que se viv a en las 
calles de la capital, y que grupos de incontrolados hab an empezado ya a ac- 
tuar por su cuenta, “paseando” a cuantos les parec an sospechosos. Les con- 
test que el peligro no era bice en un militar para el cumplimiento de una or- 
den, y volvi a ordenar la partida del veh culo (44). No se qued muy tranquilo 
con la decisi n adoptada, pero en ella hab a influido un factor de especial gra- 
vedad. En Cuatro Vientos se concentraban ochocientos obreros de los Talle- 
res, que no podr an ser dominados en caso de revuelta por los doscientos sol- 
dados disponibles, y la presencia de un centenar de oficiales y jefes, muchos 
proclives a la rebeli n, no har a sino dar a los peones m s conflictivos la ex- 
cusa para hacer saltar todo por los aires. 

Uno de los oficiales del cant n de Carabanchel que se acercaban habitualmen- 
te a ver asus amigos al aer dromo, entreg al oficial de guardia una nota dirigida 
al jefe de Cuatro Vientos, en la que se advert a del emplazamiento de dos bater as 
apunt ndoles. Descargar an cuatro mil granadas de metralla por cada bomba de 
aviaci n que cayera en el cant n. Mediante un vuelo de observaci n, se pudo lo- 
calizar el emplazamiento de las piezas, para su neutralizaci n. 

En medio de tanta tensi n, dos hechos proporcionaron gran satisfacci n y ele- 
varon la moral a FLT. En la tarde del 18, una avioneta que apuraba sus  Itimas re- 
servas de combustible tom tierra en Cuatro Vientos. A los mandos ven a el mejor 
y m s experimentado piloto de la Aviaci n Militar, por lo dem s querido e ntimo 
amigo del jefe de la Base, el comandante de Caballer a Alejandro G mez Spencer. 
Era desde 1935 jefe de la Escuela de Observadores. Dos d as despu s, otra avio- 
neta hizo lo propio quedando en medio del campo. H piloto camin hasta la Jefa 
tura, donde explic que ven a a incorporarse a su puesto. Se trataba del coman- 
dante Antonio Gud n Fern ndez, que hab a regresado desde Santander (45). 

H destino, mostrando su cara m s tr gica y amarga, iba a reunir y enfrentar en 
el cant n de Carabanchel a viejos amigos y compa eros de tiempos mejores. E 
Batall n de Zapadores contaba desde hac a poco con un nuevo jefe, el reci n as- 
cendido teniente coronel de Ingenieros Ernesto Carratal , compa ero de promo- 
ci n de FLT. Hab a sustituido al de igual empleo, Arma y promoci n Alberto 

Ivarez Rementer a, considerado por el Gobierno como sospechoso. H da 18 se 
supo que Carratal hab a sido asesinado por su propio capit n ayudante. Algo al 
parecer premeditado, pues de inmediato Rementer a regres y tom de nuevo el 
mando. Simult neamente, apareci de paisano por Campamento el general de In- 
genieros Miguel Garc a de la Herr n, asumiendo el mando de los cantones de 
Carabanchel y Getafe. Ambos murieron en los sucesos que siguieron. 

Los aviones disponibles en Cuatro Vientos eran principalmente los de Experi- 
mentaci n, de diversos tipos, y los doce Breguet XIX de la Escuela de Observado- 
res. Todos carec an de armamento o dispositivos lanzabombas. Dado el riesgo 
que corr an ante el ca oneo continuo a que estaban sometidos, FLT decidi en- 
viarlos a Getafe, pilotados por voluntarios. Intermitentemente, fueron abandonando 
el aer dromo, y todos llegaron a su destino previsto salvo uno, el del teniente Pa- 
blo Benavides, quien aprovech la circunstancia para pasarse a los sublevados. 

A la base lleg , procedente del Ministerio de la Guerra, un autom vil Hispano 
Suiza con dos hombres y una mujer, obreros de Talleres de Aviaci n. Presenta- 
ron a FLT una orden que le instaba a entregarles dos camiones cargados con fu- 
siles y municiones. H suministro de armas a civiles era algo expresamente prohi- 
bido por el C digo Militar, por lo que telefone a Pastor para solicitarle que los 
camiones se dirigieran a Getafe. ste accedi , y el capit n Merino organiz el 
traslado al d a siguiente. De todas formas, casi con seguridad las armas ¡ban a 
acabar en manos de paisanos, ya que el vacilante teniente coronel Camacho, jefe 
de Getafe, tras ser presionado por algunos subordinados, acab por ceder y ar- 
mar alos obreros de las f bricas de la zona. 

El martes 21, m s de un centenar de jefes y oficiales de los sublevados regi- 
mientos de Artiller a y Caballer a y Escuela de Equitaci n de Campamento, con 
un general de Caballer a a frente, se entregaron en Cuatro Vientos. Una vez desar- 


86 


mados, quedaron alojados en las amplias aulas de ense anza de la Escuela de 
Mec nicos. La situaci n era delicada, debido a la animadversi n de los obreros 
de Talleres. Tras un primer y fallido intento de traslado a Madrid, finalmente los 
prisioneros fueron llevados a la C rcel Modelo en tres autobuses de Aviaci n, 
escoltados por dos camiones de guardias de Asalto al mando de un capit n. 

Al quedar sofocada la rebeli n en Madrid, los enfrentamientos se trasladaron a 
la Sierra. All acudi un batall n de soldados de Aviaci n formado en Cuatro 
Vientos, al frente del cual se puso el comandante piloto Niceto Rubio Garc a. Ha- 
cia el 10 de agosto, FLT recibi una llamada de Indalecio Prieto, convoc ndole 
en Madrid para una reuni n con ngel Pastor. En la entrevista, que sirvi a FLT 
para conocer personalmente a Prieto, sepas revista al material a reo disponible, 
as como alas capacidades conjuntas de Cuatro Vientos, CASA, Loring y la His- 
pano de Guadalajara. Tambi n se examin la posibilidad de un eventual traslado 
de instalaciones a la zona de Levante. 

En latarde del 12, FLT recibi en el aer dromo al jefe del Gobierno, Jos Giral, que 
fue acompa ado por el teniente coronel Hern ndez Sarabia, ministro de la Guerra. B 
motivo fue “saludar a los aviadores y al personal obrero de esta importantsima base 
aérea, que tan valiosos servicios han prestado y vienen prestando a la República” 
(46). Por dos horas se extendió la visita, que tuvo gran eco en la prensa madrileña. 

Tres días después, a FLT le llegó un escrito que puso a prueba su rectitud mo- 
ral: “A día 15 de agosto recibí un oficio del general Miaja, que era entonces go- 
bernador militar de Madrid, pidiendo que le enviara una lista de los jefes y oficia- 
les de Cuatro Vientos implicados en la conspiración y alzamiento. No contesté al 
oficio, pues yo no podía poner en la lista ningún nombre porque yo sospechara 
que estaban implicados, pues esto hubiera sido suficiente para que sufrieran un 
juicio sumar/simo en la Casa de Campo. En Cuatro Vientos no había habido nin- 
gún acto de rebelión, ni de hecho ni de palabra”. 

El 4 de septiembre, reci n constituido el nuevo Gobierno, Prieto, ministro de 
Marina y Aire, y Pastor, subsecretario del Aire, visitaron Cuatro Vientos, para se- 
guir tratando los asuntos de su anterior reuni n y saludar a los mandos. D as 
m s tarde, el general Miaja insisti en su demanda: “Recibí entonces un reitero 
del general Miaja, lo cual era muy serio, pues si no lo contestaba, sería yo el que 
sufriría el juicio sumarisimo. H capitan Merino, que estaba al tanto del primer 
oficio, me aconsejó que no tenía más remedio que hacer algo, pues si no, yo se- 
ría tachado por lo menos de sospechoso. Le repet/ que yo no podía, en concien- 
cia, poner a nadie en esa lista, simplemente por sospecha mía, y que no lo haría. 
En Cuatro Vientos no se sublevó nadie. De todas maneras, llamé a Pastor y le 
puse al tanto de mi predicamento”. 


ADQUISICION DE MATERIAL 
AERONAUTICO EN ESTADOS UNIDOS 


Il da 16, Pastor le comunic oportunamente su env o a EE.UU. al frente de 

una comisi n para la adquisici n de aviones, motores, equipos de comuni- 
caciones y de aer dromo, maquinaria y utillaje. “Esto yo ya lo esperaba y había 
pedido que fueran conmigo el capitán de Infantería y piloto José Melendreras y 
el sargento Mecánico Francisco Corral. El 17 me despedí de Cuatro Vientos, 
pasé por el Ministerio para recoger el pasaporte y unos papeles y despedirme 
de Pastor y don Indalecio. Pasé por casa para quitarme el uniforme y vestirme 
de paisano. No había vuelto al piso desde el 18 de julio”. La vivienda hab a si- 
do desvalijada. Desde Barajas vol en un Douglas de LAPE hasta Marsella, y 
deall un avi n del nea franc slellev a Par s, llegando esa misma noche. 

En la capital del Sena, FLT acudi a la Embajada de Espa a, donde recogi un 
billete para cruzar el Atl ntico en el primer barco que part a con destino a Nueva 
York. Ya en H Havre, FLT se percat de que el buque en cuesti n -e vapor “Wes- 
ternland”- era de bandera alemana. Durante la escala en Southampton intent cam- 
biar de barco, pero las autoridades brit nicas no selo permitieron, pese a viajar con 
pasaporte diplom tico. La nica opci n, pues, era continuar y mantenerse alerta. 
Sus sospechas no tardaron en confirmarse. Al segundo da, not que en su ausen- 
cia le hab an registrado el camarote. Temiendo por su seguridad personal, procur 
no estar a solas en ning n momento, y lleg a pedir a un matrimonio norteamerica- 
no que conoci a bordo que de no verle desembarcar lo notificaran a la polic a y a 
las autoridades consulares espa olas que le aguardaban. Finalmente, la cosa no 
pas a mayores y puso pie en la ciudad delos rascacielos el 28 de septiembre. 

All llevaban ya dos d as sus compa eros de comisi n, al haber tomado un 
barco m sr pido. Pero la odisea sufrida casi le cuesta la vida al capit n Melen- 
dreras. H 18 de septiembre, ambos tomaron un bimotor en Alicante con destino 
Toulouse. A la hora escasa de vuelo tuvieron un accidente, y Melendreras se frac- 
tur la cuarta v rtebra cervical, perdiendo temporalmente la sensibilidad de pier- 
nas y brazos. Fue asistido en un sanatorio de Alicante mediante tratamiento orto- 
p dico, y tan s lo dos d as despu s continuaron el viaje por tierra hasta Barcelo- 














Nueva York, junio de 1959. Al regreso del emotivo homenaje que los antiguos aviadores de la República tributaron en Méjico al general Herrera y su espo- 
sa, ambos permanecieron en la ciudad de los rascacielos durante unas semanas, donde continuaron los agasajos por parte de numerosas instituciones y par- 
ticulares. Se hospedaron en la casa de Yonkers propiedad del matrimonio León, donde se tomó esta espléndida fotografía en la que se ve al general Herrera 
en animada conversación con su anfitrión. Durante el exilio, los dos mantuvieron un fluido e intenso contacto epistolar, tan sólo interrumpido temporalmen- 
te por la contienda mundial. En las cartas se aprecia claramente una profunda amistad, reflejo del afecto y respeto mutuo que se profesaban. (Familia León) 


na, y en avi n hasta Pars. All se entrevistaron con el coronel Luis Ra o y luego 
embarcaron hacia Am rica. 

Gracias al informe presentado por el ya comandante Melendreras a su vuelta 
a Espa a, el 25 de julio del 37, se sabe que la comisi n realiz numerosas ges- 
tiones tanto en Estados Unidos como en M jico para la adquisici n de material 
aeron utico (47), que en gran parte se malograron porque el env o de los fon- 
dos qued atascado en un fangal de intencionados problemas burocr ticos y 
negligencia. Hasta el 8 de enero de 1937, en Estados Unidos no hubo ninguna 
prohibici n de exportaci n de material de guerra a Espa a y las gestiones a re- 
alizar no eran complicadas. En esos meses vitales se perdi una oportunidad 
que no volver a a repetirse. Para FLT, esto supuso una gran frustraci n perso- 
nal, al tiempo que sufri , por causa del embargo, la primera gran decepci n 
con aquel pas al que ten a en tan alta estima desde su visita en 1933. Final- 
mente, qued agregado a la comisi n civil que actuaba en Nueva York, mien- 
tras que Melendreras pas a depender del Embajador de Espa a en M jico y 
Corral fue enviado a Veracruz (48). 

Desde el 18 de julio, la situaci n de su esposa e hijos en Larache hab a distado 
mucho de ser apacible. La noticia del papel jugado por FLT en los primeros d as de 
la sublevaci n lleg pronto a la ciudad y las consecuencias no se hicieron esperar. 
Toda la familia fue expulsada de la casa en que viv an. H inmueble estaba en r gi- 
men de alquiler y los propietarios eran las autoridades moras. Afortunadamente, in- 
tervinieron los parientes de Carmen, pertenecientes a varias delegaciones diplom - 
ticas europeas, y otras amistades. La gesti n delos c nsules brit nico, italiano, y 
belga, logr su realojo en una casa del barrio jud o, donde se mantuvieron relativa- 
mente a salvo. M s adelante, ante el riesgo de reclutamiento de los hijos mayores, 
les ayudaron nuevamente para escapar aT nger, y luego a Casablanca. 

A todo esto, mientras FLT se encontraba en Nueva York, el 23 de octubre le Ile- 
g un telegrama en el que sele notificaba su ascenso a coronel (49). 

En Navidades, acord con su mujer que todos se reunir an en Estados Unidos 
tan pronto como fuera posible. Fue entonces cuando tuvo conocimiento del asesi- 
nato en Sevilla de dos de sus hermanos, y del encarcelamiento de un tercero (50). 

E dade A o Nuevo de 1937, Carmen y sus cinco hijos embarcaron en un 
mercante norteamericano que regresaba a su pas, previa escala de tres d as en 
Lisboa. Tras una complicada singladura de treinta y seis d as llegaron a Nueva 
York. Un ansioso FLT les estaba esperando en Hoboken, Nueva Jersey. En Nueva 
York pasaron los meses de febrero y marzo, mientras | llevaba a cabo su misi n 


(51). B 14 de abril, toda la familia embarc en el trasatl ntico franc s “Norman- 
die” con destino a Cherburgo. En tan s lo cuatro d as y medio, la elegante nave 
cubri la distancia que separaba las costas de ambos continentes. 

En suelo galo se dirigieron por ferrocarril a Par s y luego continuaron hacia el 
sur, a Toulouse, donde FLT instal a su familia. Luego cruz la frontera espa ola 
en compa a de su hijo Fernando y ambos fueron a Valencia, sede del Gobierno 
en aquel momento. All se presentaron el 26 de abril. FLT fue recibido por Prieto, 
a quien inform delo acaecido en tierras americanas. 


DIRECTOR DE MATERIAL 


| regreso de FLT a Espa a pr cticamente coincidi con una importante reorga- 

nizaci n dela Aviaci n del Gobierno de la Rep blica. Desapareci el Ministerio 
de Marina y Aire, siendo sustituido por el de Defensa con Indalecio Prieto al frente. 
E decreto de 16 de mayo cre el Arma de Aviaci n, unific ndose las Aviaciones 
Militar y Naval. FLT no tard en ser nombrado director de Material (52). Tras una 
corta estancia en Francia para trasladar alos suyos a Banyuls-sur-Mer, volvi a Va 
lencia, esta vez con su hijo Francisco. 

Al empezar a organizar su equipo de trabajo, FLT se encontr con que una 
gran parte de sus antiguos compa eros de Cuatro Vientos hab an sido encarcela- 
dos, entre ellos varios ingenieros aeron uticos. Comunic al ministro que sin 
sus colaboradores no podr a cumplir con el programa trazado. Se ofreci incluso 
a certificar por escrito que ninguno de ellos se hab a sublevado en Cuatro Vien- 
tos. Prieto orden finalmente la puesta en libertad de casi todos. 

La Direcci n de Material ten a a su cargo las fabricaciones nacionales y los ta- 
lleres y parques centrales de Aviaci n, y de ella depend an las industrias militari- 
zadas y algunas incautadas, relacionadas con la Aviaci n (53). Sus subordinados 
inmediatos eran el Jefe y el Segundo Jefe de Material, cargos desempe ados res- 
pectivamente por los tenientes coroneles Carlos Pastor Krauel y Mariano de la 
Iglesia Sierra, y el Jefe de los Servicios T cnicos, el teniente coronel Manuel Ba- 
da Vasallo (54). 

Como hemos visto, al tiempo que FLT tomaba las riendas de la Direcci n de 
Material, comenzaba tambi n la intervenci n en la guerra de sus hijos mayores. 
Fernando, fue promovido al empleo de cabo de Aviaci n. Posteriormente, se in- 
corpor alaf brica de motores Hizalde como analista de metales, pues hab a se- 
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guido un curso de perito metalogr fico con antelaci n. Francisco se hizo t cnico 
en radiotelefon a y sirvi en una unidad mandada por un antiguo t cnico de Cuatro 
Vientos, el sargento Jos Mar n Cadarso, que hab a estado con FLT en Estados 
Unidos para seleccionar equipos de transmisiones. En cuanto a Alejandro, acom- 
pa asu padre a Valencia en junio, y mantuvo con | una fuerte discusi n al in- 
formarle de sus planes para ser piloto (55). FLT hab a puesto especial cuidado pa- 
ra mantener a sus hijos apartados en lo posible delos riesgos del frente. En su ca- 
beza rondaba insistentemente la idea de que la suerte corrida por sus hermanos 
estaba relacionada con su actuaci n en Cuatro Vientos en el momento de la suble- 
vaci n, y no queram s cargos de conciencia. | era un adulto, mezcla equilibrada 
de militar profesional y hombre de ciencia, que eligi libremente su camino. Pero 
cre a que su intachable grado de compromiso no era extensible en igual forma a 
sus hijos, los tres mayores apenas salidos de la adolescencia. 


ALEJADO DEL CAOS FINAL 


finales de agosto de 1938 ces como Director de Material (56) y fue nombra- 

do delegado aeron utico en la embajada espa ola de EEUU. Con | se mar- 

charon su mujer y sus dos hijos peque os, quedando los tres mayores en Espa- 

a (57). No fue muy productiva la labor que pudo desarrollar FLT en aquellos 

meses finales de la contienda (58). Al final de la guerra, los vencedores se hicie- 
ron cargo del consulado y FLT desaloj su despacho (59). 

Alejandro, Francisco y Fernando llegaron a Nueva York a finales de febrero de 
1939, reuni ndose con sus padres despu s de su odisea al salir de Espa atras ca- 
er Catalu a Alejandro se independiz y comenz a trabajar para costearse sus es- 
tudios en la universidad. A Francisco le fue diagnosticada una tuberculosis, debida 
alas penurias que sufri en el campo de internamiento franc s de Argel s-sur-Mer. 


COMIENZA UN LARGO EXILIO 


os primeros a os fueron de una gran penuria econ mica. Despose dos de to- 

do cuanto ten an en Espa a, principalmente las propiedades de Carmen en 
Larache, debieron empezar casi de cero. Al cierre del consulado, Indalecio Prieto 
envi aFLT desde M jico una peque a ayuda para los primeros momentos. 

FLT tuvo ofertas de trabajo para trabajar en la industria aeron utica de EE UU. Su 
viejo amigo Bellanca no le hab a olvidado y, consciente de su val a, le nombr direc- 
tor t cnico de la Ballanca Aircraft Corporation en septiembre de 1939. Pero no pudo 
incorporarse al puesto. Al parecer, el FBI. le hab a clasificado como “antifascista pre- 
maturo”, lo que indicaba ideas de izquierda que en aquellos tiempos se identificaban 
de inmediato con simpat as comunistas. Hlo le impidi tambi n acceder a otros em- 
pleos conectados con la industria de armamento tanto de EEUU. como de Canad , 
que sin duda eran acordes con su formaci n y capacidad, y que le hubieran supues- 
to ingresos econ micos suficientes para llevar una vida desahogada. 

Comenz a ganarse la vida como profesor de espa ol, matem ticas e ingenie- 
r a, dando clases en el Brooklyn College. La enfermedad de su hijo Francisco les 
oblig a sucesivas mudanzas en busca del clima m s benigno posible. FLT deb a 
realizar desplazamientos diarios de m s de dos horas para dar sus clases. Todo 
aquel esfuerzo resultar a a la postre vano, ya que Francisco falleci a comienzos 
de enero de 1945 en Nueva York (60). 

En los a os cuarenta, FLT empez a trabajar para las publicaciones estadouni- 
denses The American Exporter y The Westinghouse Engineer en su versi n en 
castellano, realizando traducciones t cnicas p simamente remuneradas, pues le 
pagaban apenas 25 centavos cada 100 palabras. Por aquel entonces, uno de sus 
hijos recibi en la oficina de empleo de la universidad una oferta para traducir al 
espa ol un informe sobre la viabilidad de creaci n de industria sider rgica inte- 
grada en Per . Recab la cooperaci n de su padre, y la retribuci n se multiplic 
por cinco. Esto sirvi para abrirle al fin los ojos respecto al abuso de que hab a 
estado siendo objeto (61). Su perfeccionismo le impuls desde el principio a un 
uso ortodoxo del castellano, rechazando la inclusi n en los textos de cualquier 
palabra anglosajona o de procedencia sudamericana, a pesar de que fueran t r- 
minos m s conocidos en los pases a los que las publicaciones iban destinadas. 
Mantuvo fuertes discusiones con los directores de ambas revistas, aunque al fi- 
nal llegaron a un acuerdo en condiciones aceptables para el inflexible FLT. 

Su comunicaci n con destacadas personalidades del exilio espa ol fue cons- 
tante y fluida, especialmente con Indalecio Prieto y el general Herrera. Mantuvo 
siempre una irreductible postura hacia el general Franco y su r gimen. En 1951, 
corri el rumor de que Herrera, junto con los relevantes miembros de la aviaci n 
republicana ngel Pastor, Antonio Dom nguez Olarte -residentes en Francia- y 
FLT, quer an regresar a Espa a. FLT se vio en la obligaci n de tener que desmen- 
tirlo categ ricamente. Un golpe especialmente doloroso para | —su segunda 
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gran decepci n con los Estados Unidos- fue el convenio hispano-norteamericano 
de septiembre de 1953, a raz del cual califica Eisenhower de traidor (62). En 
octubre de ese a o, su hijo Alejandro se dispuso a viajar a Espa a, para explorar 
las posibilidades de venta de equipos sider rgicos, que podr an adquirirse gra- 
cias al apoyo financiero estadounidense. FLT mont enc lera, tachando su acti- 
tud de “petulante”, y estuvo seis meses sin dirigirle la palabra. 


EL GENERAL HERRERA EN MÉJICO. NACIMIENTO DE LA A.A.R.E. 


E agosto de 1958, propuso la realizaci n en M jico de un homenaje al gene- 
ral Herrera y su esposa. La excusa ser an unas conferencias a dar por el gene- 
ral en la Universidad de M jico, el Ateneo Republicano de esa capital, Casa de las 
Espa as y la Universidad de Columbia en EEUU (63). 

A finales de noviembre, el general Herrera le escrib a: “No tengo que decirte 
cuánto me agradaria la realización de este proyecto que me permitiría volver a ver 
y abrazar a tantos queridos amigos y compañeros |...] pero temo que el escaso 
interés que podrían tener mis charlas no compense el sacrificio de los gastos de 
semejante viaje” (64). 

H viaje comenz el 3 de mayo de 1959, partiendo Herrera y su esposa desde 
Par s a Nueva York por va a rea. Llegaron a M jico el 6 de mayo, prolongando 
su visita hasta el 26, en que regresaron por avi n aN.Y. “Desde el día 6 que lle- 
gamos, no ha pasado día sin conferencia, banquete, recepción, visita oficial, etc., 
todo ello con los correspondientes discursos. Las manifestaciones de cariño han 
sido constantes y emocionantes. No nos podíamos nunca imaginar hasta qué 
punto ha llegado la amabilidad de todos los amigos antiguos y compañeros e in- 
cluso de los mexicanos y autoridades, para con nosotros” (65). Fue recibido en 
el Palacio Nacional por el presidente de la Rep blica. 

H regreso lo realizaron desde Nueva York por mar, a bordo del “United States”, 
zarpando el 19 de junio y llegando a El Havre al cabo de cinco d as. En Nueva 
York hab an sido agasajados por el Centro Espa ol, la Casa de Galicia, el Centro 
de Editores, Traductores y Periodistas, y un sinf n de particulares. 

Los gastos de viaje y estancia fueron ntegramente cubiertos por los aviado- 
res en el exilio, mediante suscripci n voluntaria. Al general se le dijo que todo 
corr a a cuenta de la Universidad de M jico, para que no pusiese reparos a la 
iniciativa. Al concluir, la Comisi n Organizadora, presidida por el coronel Ca- 
macho, se reuni y convoc a todos los que contribuyeron con sus aportacio- 
nes para determinar el uso del sobrante de la suscripci n. El 11 de agosto la 
reuni n se transform en Asamblea general Constitutiva, y por unanimidad se 
acord emplear aqu | como punto de partida para la Asociaci n de Aviadores 
Republicanos Espa oles, cuyo objetivo ser a ayudar atodos los compa eros 
necesitados en M ¡ico o cualquier parte del mundo. Uno de sus primeros y 
m s entusiastas miembros fue FLT. 

La Asociaci n de Aviadores Republicanos Espa oles (A.A.R.E), de car cter 
ben fico y filantr pico, comenz su andadura en octubre de 1959. Los gastos ini- 
ciales, de peque a cuant a, corrieron a cargo de Manuel Arnal y Alfredo Tourn , a 
trav s del negocio que ambos ten an en com n (66). 


SIN VIENTO BAJO SUS ALAS 


= 1962, FLT comenz a recibir de su coraz n los primeros avisos de funcio- 
namiento irregular, por lo cual su cardi logo dispuso que ingresara en el 
hospital de Yonkers. Pero ante la obstinada resistencia del “paciente”, el m dico 
desisti en lo sucesivo de tomar ninguna medida similar. 

E 14 de septiembre de 1964, falleci Carmen, su abnegada esposa, v ctima del 
c ncer, alos 66 a os. Fue enterrada en Yonkers, Nueva York, la localidad en la 
que residieron durante la mayor a de sus a os de exilio. 

En junio de 1966, FLT recibi la visita de su hermana Encarnaci n, maes- 
tra nacional reci n jubilada. No se hab an visto desde antes del comienzo de 
la guerra civil, y la estancia se prolong por tres meses (67). Esto sin duda 
alivi algo su soledad. “Por mi parte, pasan los d as y las semanas, haciendo 
vida de anacoreta y sin hablar con nadie; estoy olvidando el espa ol y el in- 
gl s, por desuso. Mis escapadas para visitar hijos y nietos se van haciendo 
menos frecuentes” (68). 


PRESIDENCIA DE HONOR DE LA A.A.R.E. 


Tras el fallecimiento del general Herrera, presidente de la A.A.R.E, la Asam- 
blea General Ordinaria celebrada el 30 de enero de 1968 eligi la Junta Directi- 
va, con FLT de presidente, Tourn de vicepresidente y L pez Garro de secretario. 


Fue, al igual que en el caso del general Herrera, un cargo que ejercer a de forma 
honoraria, ya que el peso de la Asociaci n lo sigui llevando Tourn . FLT escri- 
bi aTourn haciendo constar “mi profunda gratitud a los compañeros de exilio 
en México por tan conmovedora prueba de afecto y estimación” (69). 


LAS MEMORIAS DEL GENERAL HERRERA 


n 1969, los antiguos aviadores espa oles residentes en Francia, constituidos en 

la asociaci n “Alas Plegadas”, se ofrecieron ala viuda del general Herrera, do a 
Irene, para que contara con ellos en la tarea de poner en limpio am quina el ma 
nuscrito de las memorias de su difunto marido, quien hab a comenzado a escribir- 
las en 1965. Un miembro de la asociaci n, Rogelio Penacho Utrilla (que “habia es- 
tudiado algo de dgebra y de chino”, seg n sus compa eros) fue la persona encar- 
gada de la ardua tarea, dada la diminuta caligraf a del autor y la dificultad de poder 
situar adecuadamente las numerosas notas marginales. FLT coment aTourn que 
ten a inter s en hablar con el hijo de Herrera, porque “en mi voluminosa correspon- 
dencia de cerca de treinta años con el General, conservo numerosos documentos y 
comentarios personales suyos que bien pudieran 
servir como apéndices a esas memorias” (70). Final- 
mente, el nieto del general, Emilio, envi aFLT copia 
del manuscrito original y en marzo de 1971 recibi el 
trabajo de Penacho para su revisi n. La idea que sa- 
c FLTal cotejar ambos documentos fue que primero 
pod an publicarse la memorias (con el ttulo “Dal aire 
alm sall ”) y luego, dependiendo del xito, publicar 
el complemento, que propon a titular “Epistolario del 
Exilio” (71). La Directiva de A.A.R.E., sin embargo, 
era partidaria de una edici n completa que agrupara 
a un tiempo memorias y epistolario. Al final, se im- 





clarados “traidores a la Patria” por Beigbeder, nombrado alto comisario en Ma- 
rruecos tras la sublevaci n. Se estableci un recurso de apelaci n, y finalmente, 
en mayo de 1997 el Tribunal Supremo resolvi a favor del buen nombre de am- 
bos, declarando que nunca fueron acreedores de tal condici n (77). 


NOTAS SOBRE EL PERSONAJE 


E el mes de febrero fui a Nueva York por cinco das y me aloj en casa de Le- 

n Trejo; una noche que nos invit a cenar fuera, nos cay una nevada tan 
copiosa que no pudimos regresar en el coche y tuvimos que hacer unos cuantos 
cientos de metros de alpinistas, subiendo hasta su casa con la nieve hasta casi 
media pantorilla, en la que record los tiempos de mi juventud, pero sufriendo 
por Le n Trejo, el cual est muy fuerte asus 83 a os y aguant perfectamente es- 
te paseo improvisado de alpinista. Le n Trejo se ha dejado el pelo largo, que le 
llega a los hombros y blanco totalmente; quitando ese detalle, est igual que 
cuando lo ten amos de nuestro jefe”. (Carta mecanografiada de Alfredo Tourn a 
Alejandro G mez Spencer, 20/04/1972) 

“Me llevo un gran disgusto con la noticia de las 
acrobacias pilosas de Le n Trejo. ¡Yo que le ten a 
por una persona tan seria!” (Alejandro G mez 
Spencer a Alfredo Tourn , carta mecanografiada 
04/05/1972) (78). 

“Tu padre... tiene un amor propio realmente exa- 
gerado” (Francisco Lozano Aguirre, ingeniero aero- 
n utico y consejero delegado de SEAT, a Alejandro 
Le n, durante una visita a Nueva York). 

“Era muy militarote, reservado, recto y pele n. Ra- 
ramente hablaba de s mismo. Nunca puso un pero a 
lo que sus hijos quisimos ser. S lo recuerdo haber 


puso la voluntad del obstinado FLT, quien lleg in- 
cluso a sugerir que dimitir a de su cargo en la 
A.A.RE si no se respetaba la integridad del manus- 
crito original, sin omisiones ni supresiones de nin- 
guna clase (72). Qued encargado de organizar la 
forma definitiva en que se publicar an las memorias, 
todo ello pendiente de un env o adicional de docu- 
mentos importantes por parte de la familia del gene- 
ral. No obstante, a comienzos de octubre de 1972, 
FLT no ocultaba su preocupaci n por los retrasos 
acumulados para su publicaci n “a causa mayor- 

mente de la indisposición de doña Irene y la consi- 

guiente inactividad de su familia” (73). Desgraciada- 
mente, la ley natural malograr a el proyecto (74). 


FALLECIMIENTO 


n octubre de 1972, la familia que le hab a servi- 
do de nicacompa aen los ltimos ocho a os 
en su casa de Yonkers decidi mudarse a otra locali- 
dad cercana. Dada su avanzada edad, no era pruden- 
te vivir solo, y se vio forzado a liquidar la propiedad 
que hab a sido su hogar durante tantos a os. Entre 


La guerra, como cualquier situación de riesgo, es 
ocasión propicia para la forja de afectos indestructi- 
bles, surgidos del espiritu de equipo entre quienes 
sobreviven juntos y dignamente a los momentos de 
peligro e incertidumbre. En 1970, el teniente coronel 
Alfredo Tourné encargó en Méjico la fabricación de 
una serie de emblemas de solapa en oro, que repro- 
ducian el distintivo de la Asociación de Aviadores de 
la República Española (A.A.R.E.). Obsequió con un 
ejemplar a su antiguo jefe, escribiéndole que era 
“un recuerdo mio hecho con todo mi corazón, pues 
lo conozco desde hace más de 50 años, cuando usted 
estaba en Larache y yo fui de teniente a un batallón 
de Cazadores, y todavía tengo más grabado en mi 
vida el 18 de julio de 1936”. Tourné expresaba que 
aquellos “fueron días terribles, pero gracias a usted 
y a nuestra compenetración conseguimos la lealtad 
a la República del aeródromo de Cuatro Vientos. Asi 
que esta insignia [...] simboliza los días trágicos del 
18 de julio y subsiguientes bajo su certero y leal 
mando”. Aquel gesto conmovió profundamente al 
nada sensiblero coronel León Trejo, hasta el punto 
de quiso ser enterrado con el emblema. Sus restos 
reposan junto a los de su esposa en el cementerio de 
Yonkers, Nueva York, donde ambos pasaron la ma- 
yor parte del exilio. El ejemplar de la foto, idéntico 
al descrito, pertenece a su hijo Alejandro, sargento 
de Aviación durante la Guerra Civil. (Familia León) 


mantenido con | dos conversaciones que puedan 
calificarse de tales. La primera fue siendo yo joven, 
cuando sentados en una terraza del paseo de la Cas- 
tellana, me pregunt de forma muy ceremoniosa qu 
pensaba hacer tras acabar el bachillerato, a lo que 
respond que quer a hacer ingenier a de caminos. 
Hablamos sobre ello y percib una cierta decepci n, 
quiz porque esperaba que siguiera sus pasos como 
ingeniero aeron utico. La otra fue el d a de la muerte 
de mi madre, en el pasillo de la planta del hospital 
de Yonkers donde se encontraba ingresada. | esta- 
ba muy nervioso, y de repente, comenz a contarme 
c mo la conoci . Si hubiera que buscar una palabra 
que lo definiera, emplear a el t rmino anglosaj n 
“achiever” (persona que alcanza las metas que se 
marca) (Alejandro Le n al autor). 

“Ten a muy altos conceptos morales. Esperaba de 
sus hijos buen comportamiento y trabajo duro, pero 
—quiZ s porque nunca lo experiment en su adoles- 
cencia no exteriorizaba la satisfacci n que estoy se- 
guro sent a cuando alguno de nosotros hac a algo 
merecedor de orgullo. Creo que aprobaba mis logros 
-trabajar en el desarrollo de motores de aviaci n pa 
ra la Pratt & Whitney Aircraft tras graduarme en el co- 


noviembre y diciembre, organiz la mudanza y se traslad  —“temporalmente, has- 
ta que termine el régimen franquista en España”, como era su intenci n- a Michi- 
gan a casa de su hijo Fernando. 

H 14 de diciembre, sufri un infarto, del que sali aparentemente recuperado 
das despu s, pero el da 29 amaneci sin conocimiento. Trasladado al hospital, 
se le diagnostic un derrame cerebral ante el que los m dicos no se mostraron 
nada optimistas. Falleci en la madrugada del 3 de enero de 1973 (75). 

Sus restos recibieron sepultura en Yonkers, Nueva York, de acuerdo con sus 
deseos. “Mis hermanos y yo le llevamos en avión a Yonkers a enterrarlo al lado 
de mi madre, llevando puesta la insignia de la A.A.RE a la que tenía mucho ape- 
go, y también conseguimos una bandera de la República” (76). 


POSTRERA RECTIFICACION DE UNA CALUMNIA 


= 1985, los hijos de FLT, a trav s de un abogado, dirigieron un escrito al mi- 
nistro de Defensa solicitando la rehabilitaci n de sus padres, ya que en Te- 
tu n, el 25 de mayo de 1937, tanto FLT como su esposa Carmen hab an sido de- 


legio, y continuar mis estudios hasta convertirme, durante algunos a os, en profe- 
sor en el Massachusetts Institut of Technology (MIT). Pero no puedo recordar de | 
ninguna expresi n de aprobaci n en particular. De igual forma, a os m s tarde, era 
extraordinariamente cari oso con sus peque os nietos” (Gonzalo Le n al autor). 


UN TENAZ INTELECTO DESAPROVECHADO 


L? existencia de nuestro protagonista estuvo fuertemente condicionada por los 
acontecimientos sociales de la poca que le toc vivir. Fue un t pico ejemplo 
de hombre hecho as mismo, incansable perseguidor de la excelencia profesio- 
nal, que se abri paso en la vida ayudado nicamente por su esfuerzo y sus apti- 
tudes, hasta situarse merecidamente en los puestos de vanguardia de lat cnica 
aeron utica espa ola. Nunca olvid sus humildes or genes, y su obstinado ca- 
r cter, forjado en el arduo camino de ascenso a puestos de alta responsabilidad, 
jug no pocas veces en su contra. Las circunstancias moldearon sus conviccio- 
nes republicanas, y una vez instaurada esa forma de gobierno, que |, a diferencia 
de otros compa eros de armas, no ayud atraer, opt libremente por ella y fue 
consecuente con su juramento de lealtad. En aquel punto de no retorno que fue 
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para la mayor a el 18 de Julio, no vacil , jugando adem s un papel clave, sellan- 
do su destino y pagando un alt simo precio por ello. La tragedia de sus hermanos 
masacrados en medio de toda aquella sinraz n y la duda de hasta d nde su ac- 
tuaci n contra el intento de sublevaci n en Cuatro Vientos hab a tenido que ver 
en sus asesinatos, le persigui ya sin tregua durante el amargo y definitivo exilio. 
Todo ello, unido a las dificultades propias del comienzo desde cero en tierra ex- 
tra a, sin el recurso del mpetu inherente a la juventud, fue agriando un car cter 
ya dif cil de por s, con lal gica inquietud y el dolor de su familia. 

Por si la Guerra Civil no hubiera sido suficiente para sustraer un gran caudal de 
vidas humanas, durante la inmediata posguerra continu el despilfarro, siendo el 
exilio la opci n m s segura para los derrotados. El destino permiti al coronel 
Francisco Le n Trejo contemplar desde la distancia el final de la contienda, evit n- 
dole as unam s que probable ejecuci n. Pero se vio forzado a un injusto y peno- 
so destierro, y sobre |, como sobre tantos otros, cay un ominoso manto de si- 
lencio que borr su figura y sus aportaciones de la cr nica de nuestra aeron utica 
(79). Sirva, pues, este trabajo (80), como modesta contribuci n para recuperar la 
memoria de este insigne aviador militar y hombre de ciencia, de cuya innegable 
capacidad, Espa ase vio absurdamente privada en aquellos dif ciles a os. 


NOTAS 


(1). Los datos sobre su infancia y este texto forman parte de un conjunto de apuntes mecanogra- 
fiados por FLT en su casa de Yonkers, Nueva York, en los a os que siguieron a la muerte de su 
esposa. Se hallan en poder de la familia Le n en EEUU. 

(2). Datos enviados por Fernando S enzLe n a su hermano Alejandro en carta de fecha 21/03/93. 
(3). La traves a en barca tuvo lugar en la Semana Santa de 1907, y la marcha desde la Academia y 
posterior ascensi n al pico Ocej n, en las mismas fechas del a o siguiente. Las cr nicas de estas an- 
danzas, escritas por los propios excursionistas, se publicaron en el diario “La Cr nica” de Guadalaja- 
ra. Los compa eros de FLT en ambas ocasiones fueron Pa | Goyena, Larrea, Lagarde y Castellv Hor- 
tega. Rafael de Castellv Hortega, nacido en 1887 en las islas Filipinas, comenz su instrucci n de pi- 
loto al mismo tiempo que FLT se formaba como observador, y ya capit n, el 30 de diciembre de 1914, 
tuvo un accidente mientras completaba su aprendizaje, a resultas del cual falleci . Fue la cuarta v cti- 
ma de la Aviaci n Militar espa ola, y est enterrado en el cementerio de Carabanchel Bajo. Su familia 
don al Museo del & rcito su atuendo de vuelo, actualmente expuesto en el Museo del Aire. 

(4). Relato de los hechos a su hijo Alejandro, en septiembre de 1964, mientras charlaban en el pa- 
sillo del hospital donde viva sus  ltimos momentos la esposa y madre de ambos, Carmen S enz. 
Estos recuerdos fueron evocados por Alejandro Le n S enz en carta a su hija Mariana fechada el 
13 de abril de 1995. 

(5). Recopilado en el trabajo “EN CUATRO VIENTOS NO SE SUBLEV NADIE’ de Fernando Le n 
S enz. Ver notan 41. 

(6). Datos del expediente personal del protagonista, depositado en el Archivo General Militar de Segovia. 
(7). H D.O. n 172 de 6 de agosto de 1914, p gina 431, public la orden circular conteniendo la ejecu- 
toria del Plan de Ense anza para cursos de pilotos aviadores y observadores de aeroplano. H D.O. n 
218 de 30 de septiembre, p gina 1.017, convocaba a los futuros aspirantes al curso de observadores. 
La relaci n delos ocho aspirantes fue publicada en el D.O. n 242 de 29 de octubre, p gina 1.271. 

(8). No aparece por esas fechas ninguna referencia en los diarios oficiales. 

(9). Nombrado oficialmente por R.O.C. de 13 de agosto de 1915. Incluido en una relaci n publi- 
cada en el D.O. n 178 de 14 de agosto, p gina 506. 

(10). En poder de la familia del coronel Le n se encuentran sus t tulos de: 

1. Observador de aeroplano, con el n mero 125, antig edad 30 de abril de 1915 y extendido en 
Guadalajara el 14 de mayo de 1915. 

2. Piloto de 2* categor a de aeroplano, numerado 131, antig edad de 17 de junio de 1915 y extendido 
en Guadalajara el 14 de julio de 1915. Firmado, al igual que el de observador, por el coronel Vives. 

3. Piloto de aeroplano de 1? categor a, numerado 153, con antig edad de 31 de mayo de 1916 y ex- 
tendido en Guadalajara el 31 de mayo de 1916. Firmado por el coronel Julio Rodr guez Mourelo. 
(11). R. O. de 17 de septiembre de 1917, publicada en el D.O. n 209 de 18 de septiembre, p gina 
699. Quedaba en situaci n de supernumerario sin sueldo. 

(12). Fue atendido por el hermano del entonces teniente Alfredo Tourn P rez-Seoane, quien a la saz n 
ejerc adem dico en el Dispensario dela Junta de Servicios Locales (carta de FLT a Tourn , 10/06/1971). 
(13). Esta persona result ser el padre del mayor Juan Jos Armario lvarez, jefe del Grupo 26 
durante la guerra civil. Posteriormente, el veterano periodista ingresar a en el Cuerpo de Maestros 
Armeros de Infanter a de Marina, estableci ndose en San Fernando (C diz). Durante la guerra fue 
encarcelado en su cuartel, por sus ideas liberales y por tener un hijo aviador en la zona republica- 
na. Muri en 1941, debido a los padecimientos sufridos durante su cautiverio (carta de Juan Jos 
Armario a FLT, 02/05/1969). 

(14). R O. de 16 de enero de 1920. D.O. n 14 de 18 de enero, p gina 176. 

(15). D. O. n 47 de 28 de febrero de 1920, p gina 756. 

(16). R.O. de 24 de febrero de 1920. D.O. n 44. 

(17). R. O. de 28 de abril de 1920. D.O. n 97 de 30 de abril, p gina 377. 

(18). Su pase a la situaci n “C” hubiera podido equivaler, entre otras cosas a perder su derecho al 
uso del distintivo. H 15 de abril, desde San Sebasti n, donde se encontraba accidentalmente, y 
mediante oficio, el capit n respondi al General Director. El texto, del que se conserva una copia 
manuscrita, es el siguiente: 

“En contestación a su oficio n° 139, recibido con gran retraso por haberme sido reexpedido desde 
Larache, tengo el honor de manifestar a V.E que no deseo continuar en la situación B, en que co- 
mo observador me encuentro actualmente”. 

(19). Escrito del general jefe de la Secci n de Aeron utica de 5 de julio de 1923. Orden de 11 de 
julio de 1923, publicada en el D.O. n 153 del da 13. La vacante de jefe de los Talleres Centrales 
de Aviaci n se public enel D.O.n 129 de 11 de junio de 1922, p gina 830. 

(20). Escrito n 177 de 1 de febrero de 1923. El coronel Soriano refiere lo siguiente: 

“Para el montaje de toda la maquinaria y Dirección del taller de Ajuste que se ha de establecer en 
Sevilla, se precisa un oficial práctico en esta clase de trabajos. 
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“Al capitán don León Trejo (sic), piloto aviador actualmente en situación B y destinado en Larache 
lo considero el más a propósito para dicha misión, por la gran práctica que tiene adquirida y la 
competencia que ha demostrado en los Talleres del Centro Hectrotécnico en Larache que desde 
hace años tiene a su cargo” [...]. Expediente personal, Archivo Hist rico del E rcito del Aire. 

(21). Mediante R. O. de 6 de septiembre de 1923, con antig edad en el empleo de 13 de agosto. 
Publicada en el D.O. n 197 de 7 de septiembre, p gina 897. 

(22). A.G.H.A. Secci n de Asuntos, n 1.371 (expediente n 105), agosto de 1924. 

(23). A.G.H.A. Secci n de Asuntos, n 1.371 (expediente n 105), octubre de 1924. Al a o si- 
guiente, se presentaron para la siguiente comisi n el comandante Emilio Baquera Ruiz y los capi- 
tanes Antonio Gud n Fern ndez y Francisco Lozano Aguirre (A.G.H.A. Secci n de Asuntos, n 
1.398 (expediente n 131), septiembre de 1925). 

(24). No ha podido ser hallada en diario oficial la publicaci n del ttulo. Delo que s hay datos es 
de que la comisi n finaliz el 6 de agosto. En oficio de 29 de septiembre, el teniente coronel jefe 
de Instrucci n le comunic que hab a obtenido la calificaci n de 17,67 con el n 5 en el curso. 
(25). Telegrama de fecha 29/03/1927. Archivo Hist rico del EA. 

(26). Historia de la Aeron utica Espa ola Jos Gom Ordu a. Madrid, 1950. Tomo Il, p ginas 582 y 583. 
(27). Todos los datos sin referencia expresa est n obtenidos de las hojas de vicisitudes anuales del 
protagonista, recogidas en su expediente personal del Archivo General Militar de Segovia. Las ho- 
jas corresponden alos a os 1913, 1919, 1921, 1925, 1926, 1927, 1928, 1929, 1931, 1933 y 1934. 
(28). Orden de la Jefatura Superior de Aeron utica de 22 de junio de 1927. 

(29). Cambio de Rumbo. Ignacio Hidalgo de Cisneros. Bucarest, 1961. P gina 232. 

(30). Escrito del Negociado de Aviaci n de la Jefatura Superior de Aeron utica, fechado el 5 de 
enero de 1928 y dirigido al Capit n General de la 8? Regi n. Firmado entre otros por Kindel n. Es- 
te y los dem s documentos del incidente: expediente personal de FLT, Archivo Hist rico del EA. 
(31). E escrito ¡ba firmado en ausencia por Virgilio Rodr guez Sbarbi. 

(32). Ver Aeroplano n 6. “H sesenta aniversario de la Ingenier a Aeron utica”, de Antonio Gonz lez Bees. 
(33). La Escuela Superior de Aerot cnica fue creada por decreto n 1.618 de 19 de septiembre de 
1928 (Gaceta de Madrid n 276). El reglamento para r gimen interior fue aprobado por R.O. n 
101 de 23 de febrero de 1929 (D.O. n 48 de 2 de marzo de 1929, p gina 597). 

(34). La Comisi n Tribunal fue designada por R.O. de 12 de octubre de 1928 y publicada en la 
Gaceta de Madrid del da 16. 

(35). Mediante R.O. n 286 de 17 de julio de 1929, publicada en la Gaceta de Madrid n 199 de 18 
de julio de 1929, p gina 427. Junto a FLT, revalidaron su t tulo: Manuel Bada Vasallo, Francisco 
Arranz Monasterio, Antonio Gud n Fern ndez, Carmelo de las Morenas Alcal , Francisco Lozano 
Aguirre, Vicente Roa Miranda, Luis Sousa Peco, Arturo Gonz lez Gil, Rafael Espinosa de los Mon- 
teros y Manuel Sierra Bustamante. Por la misma, y en atenci n asus m ritos, se conced a el t tulo 
de Ingenieros de Construcciones Aeron uticas a Leonardo Torres Quevedo y Juan de La Cierva. 
(36). H nombramiento del cuadro de profesores se realiz por RO. n 393 de 30 de octubre de 1929, 
publicada en la Gaceta de Madrid n 304 de 31 de octubre de 1929, p gina 598. Quedaba como sigue: 

e Director: Emilio Herrera Linares. 

e Profesores de plantilla: FLT (Teor a de Motores y Oficina de Estudios), Antonio Gud n Fern n- 
dez (Motores de Aviaci n y Oficina de Estudios), Francisco Arranz Monasterio (Auxiliar) y Manuel 
Moya Alz (Auxiliar). 

e Profesores eventuales: Esteban Terradas Illa (Resistencia de Materiales), Jos Ortiz Echag e 
(Fabricaci n), Ram n Navarrete Maiocchi (Dibujo Industrial), Alberto lvarez Rementer a (Tecno- 
log a y Trabajos Manuales), Manuel Bada Vasallo (Construcci n Mec nica de Motores), Rafael 
Calvo Rod s (Materiales de Construcci n), Mariano de la Iglesia Sierra (Ensayo y Reglaje) y Car- 
los Schelly Echaluce (Legislaci n y Contabilidad). 

(37). Bl 27 de febrero, el diario madrile o “Informaciones” dio cuenta en su p gina 6 de la acepta- 
ci n de la dimisi n presentada por ambos. Diversas fuentes apuntan como motivo el total desa- 
cuerdo de ambos con uno de los principales cargos de Aviaci n, que seempe en “colar” a sus 
hijos en la Escuela sin haber pasado debidamente los ex menes. 

(38). D.O. n 96 de 26 de abril de 1933. En concreto, ambos visitaron los centros radicados en 
Patterson (Nueva Jersey, sede de la divisi n de motores de Curtiss-Wright), Brooklyn, Buffalo 
(Nueva York, sede de producci n de aparatos militares de Curtiss-Wright, as como de Consolida- 
ted Aircraft), Pittsburgh, Philadelphia, Dayton, Seattle (sede de Boeing Airplane Company), Was- 
hington D.C., Baltimore, Santa M. nica (California, sede de la Douglas Aircraft Company), Langley 
Field, Bridgeport (Connecticut, sede de Sikorsky Aviation), New Castle, Detroit (Detroit Aircraft), 
Cleveland, Massachusetts (Curtiss-Wright) y East Hartford (Connecticut, sede de Pratt 8 Whitney 
Aircraft). Parece ser que, seg n el expediente de Paz , tambi n asistieron ala concesi n del t tulo 
Honoris Causa a La Cierva en la Universidad de Chicago. 

(39). Orden de fecha 24 de octubre (Gaceta n 302). Hoja de vicisitudes anuales de 1934. Se le con- 
cedi el sueldo y gratificaciones correspondientes a su empleo y categor a aeron utica desde 1 de di- 
ciembre de 1927 hasta 31 de enero de 1928, como si hubiese pertenecido sin interrupci n al Servicio 
de Aviaci n en situaci n y se desestim su petici n de validez del curso de mandos que verificaba 
en la fecha en la que fue separado de su destino, sin perjuicio de que en su d a le fuese otorgada 
siempre que realizase los ejercicios que le faltaban para el completo de los exigidos en tal curso. 

(40). Con antig edad de 31 de mayo de 1935, publicado en el D.O. n 130 de 9 de junio, p gina 605. 
(41). La informaci n sobre los sucesos que aqu se exponen, proviene del texto de Fernando Le n 
S enz“EN CUATRO VIENTOS NO SE SUBLEV NADIE’, de donde se ha tomado asimismo el t tu- 
lo de este trabajo. Dicho texto, resultado de las notas que Fernando tom tras las conversaciones 
con su padre durante los a os 1965-67, fue mecanografiado en octubre de 1990. Un ejemplar fue 
amablemente remitido por Fernando Le n al autor, 30/05/2000. 

(42). No ha podido encontrarse ning n dato al respecto en los Diarios Oficiales consultados. 

(43). En diciembre de 1970, Alfredo Tourn envi aFLT un distintivo de solapa en oro que reprodu- 
cael emblema de la Asociaci n de Aviadores de la Rep blica Espa ola (A.A.R.E). Quiso hacerle es- 
te regalo como “un recuerdo mío hecho con todo mi corazón, pues lo conozco desde hace más de 
50 años, cuando usted estaba en Larache y yo fui de teniente a un batallón de Cazadores, y todavía 
tengo más grabado en mi vida el 18 de julio de 1936, cuando yo, que tenía un destino sedentario, y 
me presenté en el Ministerio de la Guerra para ofrecer mis servicios y me indicaron que me incorpo- 
rara al aeródromo de Getafe, entonces hice la insinuación de que en Getafe había muchos oficiales 
leales a la Republica, y creía que era mejor me enviaran a otro aeródromo, y entonces me destinaron 
a Cuatro Vientos, donde a sus órdenes y acompañado por Merino salimos adelante a pesar de tener 
varias decenas de oficiales fascistas comprometidos en la sublevación; fueron días terribles, pero 
gracias a usted y a nuestra compenetración conseguimos la lealtad a la República del aeródromo de 
Cuatro Vientos. Así que esta insignia [...] simboliza los días trágicos del 18 de julio y subsiguientes 
bajo su certero y leal mando” (carta 31/05/1971). La guerra, como cualquier situaci n de riesgo, es 
ocasi n propicia para la forja de afectos indestructibles, surgidos del esp ritu de equipo entre quie- 


nes sobreviven juntos y dignamente a los momentos de peligro e incertidumbre. 
Dos a os despu s, Tourn evocaba la figura de su antiguo jefe tras su fallecimiento: “Pasé a sus 
órdenes esas primeras setenta y dos horas angustiosas, en donde admiré sus dotes de militar leal 
a sus principios, dotes que supo combinar con su obligación de jefe y humano para hacer respe- 
tar las vidas de sus subordinados que aunque no exteriorizaran sus ideas estaban comprometidos 
en la sublevación” (carta de Tourn aJoaqun Le n, 20/02/1973). 
(44). A prop sito de los traslados al Ministerio de los mandos sospechosos de sublevaci n, es inte- 
resante el comentario hecho muchos a os despu s por el entonces capit n Tourn , responsable de 
uno de ellos: “Recib el art culo escrito por el general De la Torre abogando porque concedan el retiro 
a todos nosotros. Est n divinamente tus exclamaciones en el art culo, que al principio nos pone ti- 
bios, cuando los que faltaron a todas sus obligaciones fueron ellos, pero luego nos hace un poco de 
honor al indicar que fuimos muy buenos compa eros; as fue en realidad, porque en Aviaci n se li- 
braron muchos del paseo, solamente por la hombr a que exist a entre nosotros, para defender a nues- 
tros compa eros aunque fuesen fascistas; est muy bien la lista de los que se salvaron, a esa lista hay 
que a adir al hoy general Isidoro L pez de Haro, que a | y aotros seis o siete m s que ven an en el 
cami n conmigo al regreso de Cuatro Vientos, en el primer [d a] del movimiento, a la altura del Cam- 
po del Moro, detuvieron al cami n y quer an quedarse con esos seis o siete, y mi menda, con la pis- 
tola en la mano, no permit que nadie bajara del cami n para entrar a ese cementerio que era el Cam- 
po del Moro, donde exist a una checa en donde se ajusticiaba a todo el que entraba en ella; despu s 
de una hora de discusi n con los de la checa, permitieron que se fuera el cami n, y ellos escoltaron el 
cami n con un coche de los de la checa. Al llegar al Ministerio de la Guerra, todos los compa eros 
fascistas entraron en el Ministerio, y los de la checa abandonaron su presa por esa vez, en aquella 
ocasi n ven a con nosotros el gran Sindo [Gumersindo Are n Rodr guez], que muchas veces me lo 
record . Isidoro L pez de Haro me manda su gratitud a trav s de nuestro compa ero Antonio G mez 
Castresana, en sus m Itiples viajes a Madrid en Aeronaves de M xico. H relatarte este episodio es 
solamente para a adir uno m s de los que fuimos todos muy humanos con todos los compa eros 
que ya ten an premeditado pasarse al lado de Franco; si el caso hubiera sido al rev s, ellos nos hubie- 
ran ajusticiado a todos nosotros”. (Carta de Alfredo Tourn a Isidoro Gim nez, 22/05/1975)] 
(45). Otro suceso tuvo lugar entremedias, seg n cont FLT a su hijo Fernando. El domingo 19, 
fueron llevados su presencia dos oficiales que hab an sido encontrados escondidos en la buhardi- 
lla del pabell n de oficiales. Eran el capit n de Ingenieros, piloto e ingeniero aeron utico Ram n 
Bustelo V zquez y el teniente de Caballer a Federico Mart nez de Velasco Sendra. H primero era 
pariente del asesinado pol tico Jos Calvo Sotelo, y el segundo, destinado en la Escuadrilla de Ex- 
perimentaci n y pariente de un diputado del Partido Agrario, hab a ametrallado la pista de vuelo 
durante unas pruebas de ametralladora en Los Alc zares, por lo que el jefe de la Base, comandan- 
te Juan Ortiz Mu oz, hab a solicitado a FLT que lo sancionara. FLT no disciplin a ninguno de los 
dos pero les orden que se fueran a sus casas, lo cual hicieron. El primero estuvo encarcelado y 
luego se ocult , pero al segundo lo asesinaron posteriormente. 
(46). Recorte de prensa de peri dico no identificado, del da 13 de agosto. Incluido en el trabajo 
“En Cuatro Vientos no se sublev nadie”. 
(47). V ase Jes s Salas Larraz bal "Guerra A rea 1936/39”, tomo | (IHCA 1998), anexo 48. 
(48). Salas, op. cit., tomo I, p g. 188 y los detalles en informe de Melendreras (anexo 48). Sobre los 
detalles del retraso en la llegada de los fondos, ver ngel Vi as “E Oro de Mosc ” Ediciones Grijalbo, 
1979, p ginas 218 y ss. y Gerald Howson “Armas para Espa a”, Pen nsula, 2000, p ginas 236 y ss. 
(49). O. C. del Ministerio dela Guerra de 23/10/1936. Publicada en el D.O. N 219 de25 de octubre de 1936. 
(50). No pudo ser peor el lugar que la suerte asign alos hermanos de FLT en aquellos terribles d as. 
Joaqu n, el menor, y Manuel, eran maestros de escuela y ste Itimo adem s concejal en el Ayunta- 
miento sevillano. H mayor, Jos , era catedr tico y director de la Escuela de Peritos Industriales. H 14 
de junio de 1931, siendo gobernador civil de Guadalajara, detuvo por orden del Gobierno al cardenal 
Pedro Segura y S enz por sus actividades clandestinas antirrepublicanas en dicha ciudad. Los tres 
hermanos eran miembros de Uni n Republicana. Joaqu n fue asesinado en Sevilla en los primeros d - 
as de la sublevaci n, Jos lo fue en octubre, y Manuel, Itimo en perder la vida, en 1938. 
(51). Volviendo a esta comisi n, en el Servicio Hist rico Militar existe un informe sobre los gastos de 
la misma (armario 55, legajo 531, carpeta 4, documento 23) en la que se se ala como fecha de llega- 
da de FLT a los EEUU. el 29 de septiembre de 1936, realizando una vez all los siguientes desplaza- 
mientos desde Nueva York: aM jico D.F. (del 2 al 24 de octubre), a Washington D.C. (6 veces: 
24/11/36, 09/12/36, 24/12/36, 05/01/37, 31/01/37, 06/03/37), a Wilmington, Delaware (sede de Be- 
llanca Aircraft Corporation, 10 veces: 11/12/36, 21/01/37, 12/02/37, 25/02/37, 13/03/37, 25/03/37, 
29/03/37, 01/04/37, 03/04/37, 09/04/37), a Baltimore (16/03/37) y a Montreal, Canad (25/01/37). 
La fecha que se menciona de su entrada en Espa atras la comisi n es 23 de abril de 1937. 
(52). O.C. de 26 de abril de 1937. Su despacho estaba junto alos del ministro y el subsecretario, 
coronel de Intendencia Antonio Camacho Ben tez. Sustituy en el cargo al mayor Carlos N ez 
Maza, ocupando ste la jefatura del EM. E teniente coronel Antonio Gud n Fern ndez fue nom- 
brado jefe de Inspecci n de F bricas, con residencia en Barcelona. 
(53). Estaban asus rdenes casi 150 delos 480 jefes y oficiales encuadrados en la Subsecretar a de 
Aviaci n, sin contar los procedentes de la Aviaci n Naval. La detallada organizaci n de la Direcci n 
de Material, as como talleres e instalaciones industriales puede consultarse en el tercer tomo de la 
obra de Jes s Salas Larraz bal “Guerra A rea 1936/39” (IHCA, 2001), p ginas 70 y siguientes. 
(54). Arma de Aviaci n, relaci n de jefes y oficiales dependientes de la Subsecretar a de Aviaci n 
(Barcelona, 4 de diciembre de 1937). 
(55). Alejandro se sali moment neamente con la suya, y sufri reconocimiento m dico en Valen- 
cia. Pero entonces supo por los m dicos que ten a un ojo vago. Aquello cort las alas a sus aspira- 
ciones de volar. Realiz un curso (D.O. n 198 de 10/08/1937) de “Informadores e interpretadores 
fotogr ficos” en Manises y fue destinado como cabo a la escuadrilla de Rasantes del capit n San- 
tiago Capillas Goiti. Nunca realiz misiones de vuelo. En la primavera de 1938 hizo un curso en 
Murcia de “Auxiliar de Proyectista de Aviaci n”, dirigido por Emilio Herrera. Tras obtener su cuali- 
ficaci n, fue ascendido a sargento y destinado a la Oficina Central de Estudios Aeron uticos, a las 
rdenes del teniente coronel Bada Vasallo. All seencarg dela traducci n del ingl s al espa ol de 
los manuales de mantenimiento de los motores de doble estrella Wright Cyclone. Esto le dur poco 
m s de una semana, ya que el general Herrera no tard en reclamarlo como ayudante suyo. 
(56). No ha sido posible encontrar datos en las fuentes oficiales consultadas sobre este nombramiento. 
En diciembre de 1937, FLT fue nombrado vicepresidente de la Junta de Clasificaci n de Instancias para 
la creaci n del Cuerpo de Intendencia de Aviaci n (D.O. 313, de diciembre de 1937, p gina 662). 
(57). Seg n los datos del pasaporte de su esposa, el visado para su salida de Espa a se hizo en Barcelo- 
na el 26 de septiembre, saliendo por Port-Bou el da 28. La embajada de Estados Unidos en Par s les ex- 
tendi el visado diplom tico el 3 de octubre, y embarcaron en H Havre el da 12. Estableci su oficina en 
el consulado espa ol de Nueva York, en el 415 de Madison Avenue. H c nsul era Antonio Cruz Mar n. 
(58). El coronel Segismundo Casado, que en los primeros d as de marzo de 1939 se hizo cargo de 


la Cartera de Defensa del Consejo Nacional de Defensa, comenta el siguiente episodio en su libro 
“As cay Madrid” (Guadiana de Publicaciones, 1968, p gina 292): 
“En la reunión del aeródromo de Los Llanos, bajo la presidencia del doctor Negrin y la asistencia 
de todos los altos mandos del Ejército, éstos opinaron que había que terminar la guerra rápida- 
mente, mediante la negociación con el enemigo, y el doctor Negrin mantuvo el criterio de resistir. 
Esta reunión histórica se celebró el día 16 de febrero de 1939. Pues bien, con anterioridad a esta 
fecha, el doctor Negrin, antes de haber renunciado a la consigna de resistir, había dado orden al 
coronel [León] Trejo, encargado de compras de material aeronáutico en los Estados Unidos, para 
que procediera con urgencia a la reventa del material comprado recientemente en dicho país, po- 
niendo como precio de venta tope la mitad de su valor de compra. 
“Al día 4 de marzo —es decir, un dia antes de la caída del Gobierno Negrín- don Fernando de los 
Ríos, embajador de España en los Estados Unidos, envió a don Indalecio Prieto, que, a la sazón se 
encontraba en Méjico, el siguiente despacho: “Por los 22 Bellanca y 61 motores y recambios que 
tienen un valor de un millón seiscientos ochenta mil dólares, el señor [Miles] Sherover ofrece el 
10 por 100. Como no se ha admitido semejante oferta, por tener orden de venderlos en el 50 por 
ciento de su valor limite, ruego a usted gestione la venta en Méjico en estas condiciones”. 
Al final, los Bellanca fueron en efecto vendidos a M jico, y los inexpertos pilotos que se hicieron 
cargo de ellos tardaron poco en accidentarlos uno tras otro. 
(59). Se llev consigo el mobiliario, con el cual se organiz un despacho en su domicilio. Hasta 
entonces, hab a estado viviendo con su familia en un hotel, pero la nueva situaci n le oblig aal- 
quilar un piso desamueblado en Manhattan, cerca de Harlem. 
(60). “En retrospectiva, mi opinión es que mi padre sufrió con probabilidad una severa depresión, 
especialmente en sus primeros años en este país. Para evitar pensar en todas las dificultades que 
la familia había soportado y estaba encarando, hubo un tiempo en el que pasaba horas jugando al 
solitario con naipes, a pesar de que no aprobaba los juegos de cartas. Durante años, hasta el final, 
escuchaba cada hora las noticias de la radio -esperando presumiblemente of aquella que no le 
llegó en vida”. (Gonzalo Le n al autor, correo electr nico 22/05/2003) 
(61). Con el tiempo, su situaci n econ mica mejor . Adquiri un Ford de segunda mano que le 
vendi Francisco Garc a Lorca, hermano del poeta. Reacio desde siempre a las hipotecas, al fin 
decidi , en septiembre de 1947, comprar una casa en Yonkers, un barrio elegante de Nueva York 
venido a menos. Su mujer la decor de forma exquisita con muebles procedentes de otras casas 
de la zona que eran subastados a precios muy bajos. 
62). Para conocer m s en detalle los esfuerzos encaminados a impedir el apoyo de EEUU. al r gimen 
del general Franco, y el papel que FLT jug en el asunto, ver “Al General Herrera. Aeron utica, milicia 
y pol tica en la Espa a Contempor nea’ de Emilio Atienza Rivero, Aena, 1994, p gina 450 y ss. 
(63). La iniciativa parti de FLT, Manuel Arnal y Felipe Garc a-Mauri o, como reconocimiento al 
digno gesto que tuvo el general Herrera de renunciar a su bien remunerado puesto en la ONU cuan- 
do sta admiti alr gimen de Franco. FLT la transmiti a Alfredo Tourn , en carta de fecha 22 de 
agosto de 1958: “En la carta [...] me dice [el general Herrera] que esperan celebrar sus bodas de 
oro dentro de unos pocos meses... Desde entonces, no dejo de cavilar sobre la posibilidad de 
aprovechar esa ocasión para ofrecerles por sorpresa el homenaje que se merecen: Lástima que no 
conozcamos un mecenas que se mostrara dispuesto a costearles el pasaje de ¡da y vuelta para ese 
homenaje que se celebrara en Méjico; y yo me encargaría de contribuir a su paso por aquí [Nueva 
York]. Aunque nunca fui partidario de suscripciones, el caso de Herrera es realmente excepcional 
[...], y si ustedes creen que pudiera tener éxito, el grupo de ustedes seis [Manuel Arnal Rojas (+ 
09/1965), L pezL pez, Felipe Garc a-Mauri o Campuzano (+ 21/01/1960), Antonio Mart n-Lunas, 
Carlos N ez Maza y Tourn ] no puede ser más representativo y calificado para organizar el home- 
naje y recaudar las contribuciones voluntarias entre los muchos refugiados que tanto le debemos”. 
(64). Carta del general Herrera a FLT, 30/11/1958. 
(65). Carta del general Herrera a FLT, 21/05/1959. 
(66). “Los fondos de Socorros Mutuos de Aviación deben considerarse sagrados y dedicarlos ex- 
clusivamente a los fines previstos por sus fundadores y donantes. Me viene a la memoria que fue 
nuestro querido compañero Felipe Mauriño (q.e.p.d.) fue el primero que me comunicó esa honro- 
sa iniciativa, antes del viaje del general Herrera” (carta de FLT a Tourn , 21/05/1962). 
(67). Carta de FLT a Tourn , 03/09/1966. 
68). Carta de FLT a Emilio Herrera, 17/08/1967. 
9). Carta a Tourn , 14/03/1968. 
0). Carta a Tourn , 21/04/1969. 
1). Carta a Tourn , 25/03/1971. 
2). Carta a Tourn 09/03/1972. 
3). Carta a Tourn , 06/10/1972. 
4). Tras el fallecimiento de FLT, los documentos que ste hab a reunido y ordenado referentes a las 
memorias del general Herrera, fueron entregados por Fernando Le n a Tourn va Javier Le n. Tourn 
los revis y vio que faltaban muchos documentos de capital importancia correspondientes al per odo 
1950-1967, debido alo cual, renunci ala publicaci n de las memorias en ese estado, con el benepl - 
cito de la viuda del general. Toda la documentaci n que Tourn hab a recibido fue devuelta a do a lre- 
ne Aguilera, a instancias de sta. Finalmente, las memorias ser an publicadas en ingl s por la Universi- 
dad de Nuevo M jico (Estados Unidos) en 1984. Cuatro a os despu s, la Universidad Aut noma de 
Madrid las edit en espa ol, pero para entonces, la idea original de FLT hab a ca do en el olvido. 
(75). El diario “Abc” se neg a publicar su esquela, en la que se inclu a la frase “falleci en el exi- 
lio”. Finalmente fue publicada en “Informaciones”. 
(76). Carta de Fernando Le n a Tourn , 11/01/1973. 
(77). Don Miguel ngel S nchez-Ter n fue el abogado que llev el recurso de apelaci n, n 
4697/1992. Fue votado por el Tribunal Supremo con fecha 06/05/97. 
(78). Este comentario est hecho en tono jocoso, el cual es sostenido por Spencer en toda su co- 
rrespondencia con Tourn . Sus cartas, finamente ir nicas, divertidas, y siempre interesantes, 
transpiran gracia en abundancia. Gonzalo Le n S enz aclar amablemente este aspecto: “No lo 
llevó tan largo; tan sólo le llegaba al cuello de la camisa. En la época de la guerra de Vietnam, sus 
nietos, al igual que mucha otra gente joven aquí, se dejaban el pelo largo como muestra de dis- 
conformidad con los elementos conservadores del país. H cabello largo de mi padre fue una for- 
ma de solidaridad con sus nietos y su oposición a aquella guerra”. (Carta al autor, 22/05/2003). 
(79). Cuando no fue objeto de comentarios tendenciosos y disparatados, como el que aparece en 
la maquillada semblanza de G mez Spencer en “Enciclopedia de Aviaci n y Astron utica”, tomo 
4, p gina 394 (Ediciones Garriga, 1972). 
(80). Deseo expresar mi profundo agradecimiento a la familia del coronel Le n Trejo, por la asis- 
tencia prestada a trav s de sus hijos Alejandro, Fernando y Gonzalo, as como a Carlos L zaro 
vila y al personal de los Archivos Hist ricos de Villaviciosa de Od n y Segovia. Y tambi n, de 
forma especial, a Cecilio Yusta, amigo y maestro. 
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n el mes de mayo de 1938, el 
E Nauchnoispytatel skij Institut Vo- 

yenno-Vozdushnykh Sil, Instituto 
Soviético de Investigaciones Aeronauti- 
cas (NII VVS) situado en Chalovskaya, 
cerca de Moscú, recibió dos ejemplares 
de los aviones más avanzados que la 
Alemania nazi había puesto en orden 
de batalla: el caza monoplano Mes- 
serschmitt Bf.109B y un bombardero 
Heinkel He 111B-1. Los soviéticos habí- 
an recibido ambos aparatos a través de 
las autoridades republicanas españolas, 
quienes, a su vez, los habían consegui- 
do gracias a dos golpes de buena fortu- 
na ocurridos en diciembre de 1937. 


El Heinkel He 111B-1 en el aeródromo 
de Sabadell rodeado de personal de Aviación. 








Aunque la captura de estos aviones es 
conocida creemos que no se ha profun- 
dizado en sus pormenores y conse- 
cuencias. En este artículo nos centrare- 
mos en el periplo del bimotor de bom- 
bardero Heinkel y su tripulación que 
fueron capturados durante la cruenta 
batalla de Teruel’. 


"Sobre los otros cazas alemanes captu- 
rados (Bf 109 y Heinkel He 51) véase J. 
Arráez L “Aviation de chasse de la Republi- 
que Espagnole, 1936/39. Lela Press, 
1999. 
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LA ACCIDENTADA MISIEN 
A TERUEL M= 


a batalla de Teruel supuso un cam- 

bio en lās misiones del K/88 de la 
Legión Cóndor; tras intensivos ataques 
sobre los aeródromos republicanos, los 
bombarderos alemanes se lanzaron de 
lleno al desgaste del cerco ofensivo re- 
publicano de Teruel que, en aquellassfe- 
chas, se estaba llevando a cabo en las 
adversas condiciones meteorológicas 
del invierno aragonés. El día 17 de di- 
ciembre de 1937 una formación de 
veintitrés Heinkel de la 3° y 4? Escuadri- 
llas del K/88 despegaron del aeródromo 


de Burgo de Osma (Soria) para hostili- 
zara las unidades gubernamentales 
que acosaban las defensas al Norte de 
Teruel, y las zonas de Perales, Argente 
y Alfambra’. El servicio asignado sólo 
se cumplió a medias debido a las malas 
condiciones climatológicas; tras haber 
descargado sus bombas, los bimotores 
alemanes iniciaron el viaje de regreso a 
la base pero una fuerte tormenta hizo 
que uno de los aparatos, el Heinkel ma- 
trícula 25-32 del 3.K/88, se despistara y 
tomara tierra cerca de Alcocer, pueblo 
de la zona de la provincia de Guadala- 
jara que controlaban las tropas del go- 
bierno de Madrid. 

La tripulación del aparato, compuesta 
por el primer teniente piloto Hans Kar- 
lewski, primer teniente observador Jo- 
hannes Lorenz, el sargento mecánico 
Karl Weber y el operador de radio, sar- 
gento Heinz Meyer, detectó una avería 




























“Resúmenes de Partes Diarios efectua- 
dos por la Aviación Nacional de las distin- 
tas regiones aéreas, Legión Cóndor, Avia- 
ción Legionaria y de la actividad aérea 
enemiga. Noviembre-Diciembre de 1937. 
Asuntos 9115. Archivo Histórico del Ejérci- 
to del Aire. $ 





Un He 111B de la 1.K/88 en patrulla 
hacia el objetivo. 
(Foto R. Calparsoro vía IHCA) 


en uno de los motores y no pudieron 
poner el avión en vuelo. Los aviadores 
decidieron abandonar el avión y alcan- 
zar las líneas nacionales a pie pero, 
inexplicablemente, no incendiaron el 
aparato. Quizás pensaban que el frente 
estaba cerca, error del que saldrían 
después de avistar a los primeros sol- 
dados republicanos. 

La primera noticia del aterrizaje del 
avión desorientado la proporcionó, un 
día después, una emisora de Madrid 
que difundió información ajena a la rea- 
lidad de lo sucedido: ... en el frente de 
Guadalajara, cerca de Alcocer, se ha 
derribado un avión rebelde. Los cuatro 
tripulantes han podido saltar en paraca- 
ídas y se han fugado a los montes. Tro- 


Tripulaciones recibiendo órdenes 
en Armilla (Granada). 
(Foto R. Calparsoro vía IHCA) 





Vista superior del Bf.109 aterrizado en la carretera de Azaila-Escatrón (Foto IHCA) 


pas republicanas les persiguen’. La ver- 
dad de los hechos no era tan victoriosa 
como la propaganda republicana pre- 
tendía hacer ver a sus oyentes. Gracias 
a la documentación conservada sobre 
los testimonios de algunos de los avia- 
dores canjeados durante la guerra he- 
mos podido averiguar cuáles fueron las 
causas del aterrizaje. 

El 25 de junio de 1938, el mecánico 
Karl Weber relató su experiencia del su- 
ceso en la que detallaba que salieron de 
Burgo de Osma a las 10.00 horas y que 
tras el servicio de bombardeo se despis- 
taron. Como se les agotó el combustible 
tuvieron que tomar tierra y abandonaron 
el avión*. En función de los hechos que 
conocemos, el relato del mecánico ale- 
mán resulta poco creíble respecto a los 
datos sobre el aterrizaje; sin embargo, 
aporta información sobre los avatares de 
la tripulación germana en territorio repu- 
blicano. Weber comenta que fueron in- 


mediatamente capturados y conducidos 
a la localidad de Trillo. Desde allí fueron 
conducidos a la ciudad de Guadalajara, 
donde fueron interrogados por un ruso y, 
finalmente, trasladados a Madrid. Tras un 
breve periodo de tiempo ingresaron en la 
prisión de Jérica (Valencia) para ser 
puestos a disposición del servicio de can- 
jes. Posteriormente, el mecánico Karl 
Weber fue trasladado al Castillo de Mont- 
juich el 10 de enero de 1938, siendo in- 
tercambiado por un aviador ruso el 22 de 
julio de 1938 en el puesto fronterizo cata- 
lán de La Junquera. 

El testimonio del sargento Heinz Me- 
yer desvela muchos más detalles, sien- 
do éstos más acordes a la que pudo ha- 
ber sucedido. El operador de radio del 
Heinkel 111 relata en su testimonio que 
el avión se encontraba a 6.900 metros 
sobre el objetivo y que no pudieron rea- 
lizar el servicio. Además, Meyer aporta 
un dato desconocido: al iniciar la vuelta 





¿Partes de Operaciones de la Legión Cóndor, Diciembre de 1936 a Diciembre de 1937. 
Asuntos 9109. Archivo Histórico del Ejército del Aire. 

‘Listas y correspondencia referente al canje de prisioneros por la Cruz Roja. Asuntos 193. 
Archivo Histórico del Ejército del Aire. En su declaración, Weber comete un error en la fecha, 
ya que indica que la misión se produjo el día 18 de diciembre. 

Idem. 

“Heinz Meyer, se integró en el grupo de prisioneros formados por el suboficial Otto Polenz 
(piloto del Bf 109), el cabo Leo Sigmund y el alférez Tonollo (tripulante de un He-59 derribado 
en Vinaroz la noche del 15 de marzo de 1938), que fueron canjeados el 15 de julio de 1938 
por los aviadores rusos Alexander Andrevitch Martinoff, Feodor A. Schiloff y M. lvanovich So- 
kolowski, tripulantes de un Tupolev SB-2 abatido el 28 de enero de 1938, así como Eugenio 
Nicolaievitch Slepneff (cuyo verdadero nombre era Stepanov) piloto del Polikarpov I-15 matrí- 
cula CA-028 abatido el 17 de enero de 1938. Archivo General Militar de Avila. Legajo 1286. 
Carpeta. 1 Parte Operaciones 47 Región Aérea. Hans Karlewski y Johannes Lorenz serían 
propuestos para el canje que se celebraría el 1 de septiembre de 1938 junto a dos pilotos ita- 
lianos y un español. Archivo Histórico del Ejército del Aire. Asuntos 193. 
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su aeródromo soriano fueron atacados 
por los cazas republicanos. A causa del 
intenso frío no pudieron sacar el puesto 
de tiro (imaginamos sería el de la zona 
ventral del bombardero) y que se les 
helaron los dedos de pies y manos al 
intentarlo. El Heinkel se encontraba en 
una situación desesperada porque la 
radio estaba estropeada y uno de los 
motores no funcionaba bien?. Si a este 
cuadro técnico le unimos la navegación 
en una tormenta invernal y el testimonio 
del mecánico Weber sobre la falta de 
combustible podremos comprender las 
razones que les obligaron a realizar un 
aterrizaje en Guadalajara?. 





UN HEINKEL EN MANOS DE LA 
REPUBLICA 


| gobierno de Madrid no debió de 

creer la racha de buena suerte que 
estaba teniendo en aquel invierno de 
1937. El día 4 de diciembre, el Bf 109 
del suboficial Otto Polenz, matrícula 6- 
15, perteneciente el 1.J/88, se había 
visto obligado a aterrizar en la carretera 
Azaila-Escatrón por problemas en el 
motor, dejando al enemigo el avión in- 
tacto. Quince días después, los republi- 
canos se encontraban con otro moder- 
no aparato alemán cuya tripulación les 
había dejado intacto. A esas alturas de 
la guerra, ambos aviones podían apor- 
tar abundante información susceptible 
de ser utilizada por las Fuerzas Aéreas 
de la República pero, lo que menos po- 
día esperar el gobierno de Madrid es 
que los dos aparatos germanos adqui- 
rieran un papel tan importante en las re- 
laciones de la II Republica con las lega- 
ciones diplomáticas de Francia y la 
Unión Soviética. 

Los franceses fueron los primeros en 
realizar presiones ante el gobierno de 
Madrid para probar el bombardero 
Heinkel. Según el piloto republicano An- 
drés García Lacalle”, los diplomáticos 
galos ofrecieron al gobierno republicano 
la posibilidad de abrir la frontera para 
dar entrada a nuevo material de guerra 
a cambio de que una comisión aeronáu- 
tica procedente del CEMA de Orleáns- 
Bricy, dirigida por el ingeniero jefe Guy 
de Merle, examinara ambos aeropla- 
nos. Tiempo después, la delegación 
técnica, entre cuyos miembros se en- 
contraban el comandante de Briey y el 
afamado piloto de pruebas Konstantin 
Rozanoff, se trasladó a la zona de Gua- 
dalajara donde había aterrizado el bi- 
motor. El campo improvisado estaba 
muy embarrado y Rozanoff pudo hacer 
despegar al Heinkel con muchas dificul- 
tades. El piloto francés y el resto de la 





Vista lateral del avión donde se puede observar que los discos negros de alas y fuselajes han sido 


tapados con pintura roja. (Foto ADAR-BARCELONA) 


delegación técnica iniciaron un acciden- 
tado vuelo en dirección al aeródromo de 
Sabadell. Durante el viaje sufrieron el 
fuego antiaéreo de las baterías nacio- 
nales y republicanas porque, pese a 
que se le pintó una banda roja en el fu- 
selaje y el timón vertical de dirección, 
se olvidó tapar los distintivos blancos de 
las puntas de las alas y, como es lógi- 
co, unos y otros artilleros sólo podían 
distinguir en el cielo la conocida silueta 
O las enseñas del bombardero enemigo. 

En el aeródromo catalán, el Heinkel 
fue sometido a una exhaustiva evalua- 
ción —estática y aérea- por parte de los 
franceses, quienes el día 12 de febrero 
llegaron a hacer un nuevo vuelo de 
prueba entre Sabadell y el campo de 
Reus’. Al parecer, también se hizo una 
exhibición ante una delegación de las 
autoridades españolas que presidía el 
coronel de las Fuerzas Aéreas Republi- 
canas, Antonio Camacho. En contrapar- 
tida por haber evaluado el Heinkel, los 
franceses se comprometieron a la aper- 
tura de la frontera pirenaica para que 


Vista frontal del Heinkel 25-32. 
Aún se aprecian las bandas blancas en las puntas 
de las alas. (IHCA) 


los vitales suministros bélicos y alimen- 
ticios afluyeran a la ll República. Según 
Lacalle, no era la primera vez que se 
producía este tipo de “intercambio”. Al 
parecer, los militares del país vecino 
también ofertaron la entrega de motores 
de aviación a cambio de un cañón MG 
FF (licencia Oerlikon) de 20 mm. captu- 
rado entre los restos de un Heinkel-59 
abatido por un caza nocturno en la cos- 
ta catalana’. Finalizado el examen por 
parte de la comisión gala, el Heinkel fue 
puesto a disposición de los españoles 
que procedieron a revisarlo detenida- 
mente haciendo numerosas evaluacio- 
nes en vuelo. 





"Mitos y verdades. Editorial Oasis. Méxi- 
co, 1973. 

®Partes de Información del Aeródromo de 
Reus, noviembre y diciembre de 1937; fe- 
brero, marzo y abril de 1938. Fuerzas Aére- 
as. Tercera Región. Legajo 1281, Carpeta 
10. Archivo General Militar de Ávila. 

"Ibidem, página 373. 
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En primer lugar, cabe preguntarse 
¿qué conclusiones obtuvieron los espa- 
ñoles del examen del Heinkel? Funda- 
mentalmente, su solidez constructiva. El 
Heinkel 111 había sido diseñado basán- 
dose en los éxitos del monoplano mo- 
nomotor Heinkel He 70, dando lugar a 
un bombardero monoplano de ala baja 
elíptica, construido completamente en 
metal y con una protección para sus 
partes vitales (depósitos de combustible 
y motores) que, junto a su velocidad, le 
hacían casi invulnerable a la acción de 
la caza republicana. Los técnicos espa- 
ñoles congregados en Sabadell pudie- 
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ron corroborar esta solidez constructiva 
del aparato; Emilio Galera Macias, pilo- 
to de Polikarpov l-15, ocupó durante 
uno de los vuelos el puesto cercano al 
ametrallador dorsal y, aplicando la lla- 
ma de su mechero durante un pequeño 
lapso de tiempo a la estructura metálica 
comprobó su resistencia". Este tipo de 
pruebas debió dar la razón a los conti- 
nuos requerimientos ejercidos por parte 
de la Escuadra de Caza para aumentar 
el calibre de las armas de los l-15 e l-16 
que, si bien podían herir o los tripulan- 
tes del bombardero, se mostraban total- 
mente inefectivos a la hora de abatir el 


Los miembros de la comisión francesa 
pasan por delante del avión 
(IHCA) 


Otra vista avión donde se puede observar que los 
discos negros de alas y fuselajes han sido 
tapados con pintura roja. 

(Foto ADAR-BARCELONA) 


aparato por el blindaje de sus partes vi- 
tales”. Para finalizar este apartado del 
examen queda por despejar una incóg- 
nita: ¿Qué piloto español tripuló el Hein- 
kel 111 en Sabadell? Muy probable- 
mente lo hizo Ananías San Juan Alon- 
so, piloto de polimotores con amplia 
experiencia de preguerra en estos avio- 
nes (tripuló los Fokker VII y Junkers 
K.30 en Cabo Juby) que amplió durante 
la guerra civil al ser incorporado en los 
primeros días del conflicto en la escua- 
drilla 1E22 dotada con Junkers 52; con 
uno de estos trimotores se fugó el 10 de 
noviembre de 1936 en dirección a Ma- 
drid, aterrizando en el aeródromo de Al- 
calá de Henares. San Juan fue transfe- 
rido al Grupo 12 de bombardero (Tupo- 
lev SB-2) y se convirtió en jefe de una 
de las escuadrillas del Grupo 24. La ex- 
periencia de este piloto le convertían en 
el aviador más idóneo para tripular el 
Heinkel 111 capturado, y así lo confirma 
una certificación de San Juan que reali- 
zo el coronel Camacho —quien, como 
hemos visto, estuvo presente en la eva- 
luación del bimotor alemán en Sabadell: 





"Citado por Gerald Howson, Aircraft of 
the Spanish Civil War, 1936-39. Putnam. 
Londres, 1990; página 183. 

"La OCEA de Sabadell, bajo la dirección 
del ingeniero militar Manuel Bada Vasallo, 
realizó estudios para la instalación de caño- 
nes de 20 mm. en los I-16. 








Documento excepcional: el Heinkel en Reus 
(Foto E. Roselló). 

A la derecha un elemento de “trueque” con el 
gobierno francés: cañón MG de 20 mm. 
(IHCA) 


Que desde su incorporación a la Repú- 
blica hizo toda la campaña con los bi- 
motores “Martin Bomber” y en un “Hein- 
kel 111” cogido al enemigo”?. 

Al parecer, las conclusiones que extra- 
jeron los técnicos españoles del examen 
del Heinkel capturado no debieron rever- 
tir en elementos apreciables. La más evi- 
dente, el incremento del calibre de las ar- 








mas de los cazas no se produjo nunca. 
Exceptuando el famoso rumor sobre la 
llegada a España de una escuadrilla de l- 
16 equipada con cañones Shvak de 20 
mm. y la, esta vez real, presencia de ca- 
ñones Oerlikon en algunos Dewoitine 
371 y Gourdou Lesseurre GL de Defensa 
de Costas, el único incremento en la po- 
tencia de fuego se hizo con la incorpora- 
ción del Polikarpov I-16 Tipo 10 dotado 
de cuatro ametralladoras Shkás. 

Para finalizar, cabe decir que uno de 
los beneficiados directos del examen 
del Heinkel 111 fue el comandante La- 
calle. El ingeniero industrial Adolfo de la 
Riva uno de los técnicos que estudió el 
avión, examinó el equipo de radio Tele- 
funken y los audífonos requisados a los 
tripulantes alemanes, descubriendo que 
la Legión Cóndor no utilizaba micrófo- 
nos para sus comunicaciones, sino la- 
ringófonos. Partiendo de los originales 
manufacturados por Siemens, De la Ri- 











Vistas de los laringófonos Siemens (Foto Fuer- 


zas Aéreas. Colección S. Guillén) 


es 


va copió y fabricó para Lacallle un larin- 
gófono que, seguramente empleó du- 
rante su etapa al mando del Grupo 28 
(Grumann G-23)'*. Después de los múl- 
tiples análisis, el Heinkel 111 de Saba- 
dell fue desmontado y entregado a los 
soviéticos, que lo embarcaron con des- 
tino a la URSS. 





“Certificación de Antonio Camacho Bení- 
tez, coronel del Arma de Aviación de la Re- 
pública Española y Subsecretario del Aire. 
México D.F. 2 de enero de 1941. 

“El análisis de los laringófonos fue publi- 
cado en un artículo en la revista “Fuerzas 
Aéreas” editado por el Estado Mayor (2? 
Sección) el 10 de mayo de 1938. En su li- 
bro, Lacalle se preguntaba cómo fue posi- 
ble que los aliados no descubrieran el uso 
del laringófono hasta 1941. Si ello fuera 
cierto, ponía muy en evidencia a la comi- 
sión técnica francesa que examinó el Hein- 
kel. 
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Aquellas promociones 


“CANARIO” AZAOLA 
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CURSO DE INSTRUCCION TÉCNICA 


Formado por tenientes de Infantería, a 
excepción de Ferrándiz y Torrejón que 
procedían del Arma de Artillería, se de- 
sarrolló en la Escuela de Mecánicos de 
Cuatro Vientos y fue un curso que, aún 
abreviado, abordó todas las especialida- 
des de mecánico. Al mismo tiempo, para 
no perder entrenamiento, destacaron de 
Alcalá tres DH-9 con el capitán Lloro y 
teniente García Morato; por tanto, mien- 
tras los alumnos seguían aquel curso de 
Instrucción Técnica completaron la 
transformación. El doble curso terminó 
el 31 de Mayo de 1932. quedando todos 
en expectación de destino. 

1: Juan Castro Carrasco (+ accidente 
aviación 13.4.1943). 2: Rafael Serrano 
Arenas. 3: Ramiro Pascual Sánz. 4: 
Luis Bengoechea Bahamonde. 5: Car- 
los Mendicuti Serra (asesinado 
VII.1936). 6: Eduardo Lorenci de la Ve- 
ga (asesinado VII.1936). 7: Miguel Gue- 
rrero García. 8: Julio Salvador Díaz- 
Benjumea. 9: Javier Murcia Rubio. 10: 
teniente profesor Joaquín García Mora- 
to. 11: Carlos Ferrándiz Arjonilla. 12: 
capitán profesor Carlos Lloro Regales 
(asesinado VII.1936). 13: Alfonso Torre- 
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jon Montero (asesinado VII.1936). 14: 
capitan profesor Francisco Andeyro Ca- 
saux. 15: Jacinto Bada Vasallo (prisio- 
nero al aterrizar en zona enemiga, ase- 
sinado 22.V11.1936). 16: Manuel Presa 
Alonso. 17: José Costero Tudanca (+ 
accidente aviación 13.X1.1932) 








CURSO DE OBSERVADORES 1935 
CUATRO VIENTOS 


El teniente general Luis Serrano de 
Pablo, en su interesante obra autobio- 
gráfica ¿LA ESPERANZA ENTERRA- 
DA? nos describe pormenorizadamente 
el desarrollo de este curso del que for- 
mó parte y la desazón que sintieron to- 
dos aquellos ilusionados muchachos 
que habiendo tenido la miel en los la- 
bios, ante el retraso en la iniciación del 
curso de piloto, hubo de volver a sus re- 
gimientos de origen 

1: teniente de Artillería Juan García 
Agustín. 2: teniente de Infantería José 
Pérez Marín de Castro. 3: teniente de 
Infantería Fernando Martínez Vara de 
Rey. 4: teniente de Ingenieros Heraclio 
Gautier Larráinzar (+ acción de guerra 
el 28.V11.1938). 5: teniente de Infantería 
Faustino Dapena Amigo. 6: capitán de 
Estado Mayor Francisco Del Valle y 
Carlos-Roca. 7: teniente de Infantería 
Juan Miguel de Castro Carra (asesina- 
do en vuelo el 25.VI1.1936). 8: teniente 
de Caballería Rafael de Mendizabal y 
Amézaga (derribado en combate, preso 
y ejecutado el 25.1.1939). 9: comandan- 
te de Caballería Jefe de la Escuela Ob- 
servadores Alejandro Gómez Spencer. 
10: comandante de Artillería profesor, 




















Carlos de Souza Riquelme. 11: Tenien- 
te Infantería Angel Seibane Cagide. 12: 
teniente Infantería Emilio Lorenzi de la 
Vega. 13: capitán de Caballería profe- 
sor, José Lacalle Larraga. 14: teniente 
de Caballería Mariano Cuadra Medina. 
15: teniente de Infantería Felix Alvarez 
Arenas. 16: teniente de Ingenieros Fer- 
nando Alfaro del Pueyo (+ en accidente 
de aviación el 29.V.1957). 17: teniente 














CURSO DE PILOTOS ESCUELA DE 
CACERES 


Tras dos cursos extraordinarios*, los 
siguientes partieron desde el 1°. El 2°, 
al que hoy nos referimos, repartió a sus 
alumnos entre la escuela de El Copero 
y la recién creada de Cáceres. Las cla- 
ses se iniciaron del 17 Mayo, finalizan- 
do el 24 Junio de 1937, fecha en la que 





To 


i dm 1 Bee 





a eee 





de Ingenieros Manuel Sanchez Suarez. 
18: teniente de Artilleria Luis Serrano 
de Pablo Jiménez. 19: teniente de Arti- 
lleria Enrique Alvarez Cadorniga. 20: te- 
niente de Infantería José Fernandino 
Pérez. 21: teniente de Artillería profesor 
José Arroquia Ibarra (asesinado en 
1936). 22: teniente de Caballería Eduar- 
do Noriega Delgado (+ en accidente de 
aviación el 24.V11.1940). 23: capitán In- 
fantería profesor José Avilés Bascuas. 
24: teniente de la Aviación Mejicana, 
Navarro. 25: teniente de Infantería pro- 
fesor, Rafael Padilla Manzuco. 26: co- 
mandante profesor no identificado. 27: 
capitán de Infantería profesor, Enrique 
Palacios Ruiz. 28: capitán de Infantería 
profesor, Andrés Grima Alvarez. 29: ca- 
pitán de la Aviación Mejicana Suárez. 
30: teniente de Artillería Antonio Pera- 
les Viladés. 

Lógicamente, no aparece en la foto- 
grafía el teniente de Infantería José 
García Tofé quien había perdido la vida 
en accidente de aviación durante la rea- 
lización del curso. Fue el 24 de abril de 
1935 cuando volando en compañía de 
su profesor, el capitán Atauri, debido al 
desprendimiento de un asiento, el DH-9 
sufrió un agarrotamiento de mandos. 
Ambos abandonaron el aparato en pa- 
racaídas, pero el alumno lo hizo dema- 
siado tarde. 


aquellos ilusionados muchachos posa- 
ron, junto a sus profesores, para la pos- 
teridad; identifiquémoslos. 

1: Pedro Gil Escoain (+ en accidente 
de aviación el 18.1.1938). 2: capitán pro- 
fesor Jesús Fernández de Tudela. 3: 
capitán profesor Juan Prieto Molina. 4: 




















teniente profesor Pablo Benjumea Lora. 
5: Juan Ramírez Amaro. 6: Martín Mon- 
toya Garnica. 7: Carlos Coll Baurier. 8: 
Rafael López Sáez Rodrigo. 9: Simaho 
Aranha. 10: Francisco Dieguez Rodri- 
guez. 11: Salvador Blasco Román (+ en 
acción de guerra el 26. VIII.1937). 12: 
Andres Robles Cebrian. 13: Baldomero 
Gil Bermejo. 14: José Montel Toucet (+ 
accion de guerra el 14.VIII.1937). 15: 
Juan de Cara Vilar. 16: Andrés Prieto 
Navarro (+ en accion de guerra el 
24.8.1937). 

*Así los denomina Jesús Salas, en el 
trabajo que sobre La formación del per- 
sonal de aviación durante la Guerra de 
Liberación, publicó en 1974 en Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica. 


9° CURSO (ALEMANIA) 


Vistiendo de paisano, antes de incorpo- 
rarse a la escuela de Kaufbeuren, donde 
habrían de iniciar el curso elemental, ve- 
mos al primer grupo de jóvenes españo- 
les que se formó en Alemania. Aún habri- 
an de pasar por la escuela de transfor- 
mación de Shleissein, donde al obtener 
el titulo de Piloto Militar de Avión de Gue- 
rra, serían ascendidos a alféreces en 
Agosto y Septiembre de 1938. 

1: Vicente Mario Nieto Puime. 2: Eva- 
risto Alonso Rato (+ accidente de avia- 
ción el 22. X1.1938). 3: Federico Garret 
Rueda (+ accidente de aviación el 
13.V.1969). 4: Antonio Chaos Iglesias. 5: 
Enrique Mendia Ruiz de Arcaute. 6: Mo- 
desto Candela Munar (+ accidente de 
aviacion el 17. 1.1939). 7: Luis Gallego 
Vega. 8: Enrique Gomez Trenor (baja del 
curso por enfermedad). 9: Miguel Cade- 
nas Charro. 10: Pio Tejada Herrero. 11: 
Eduardo Noriega Delgado (+ accidente 
de aviación el 24.V11.1940). 12: Pedro La- 
calle Orellana. 13: José Orozco Corona- 








do. 14: Demetrio Zorita Alonso (+ acci- 
dente de aviación el 27. X1.1956). 15: An- 
tonio París Granados. 16: Eugenio Marti- 
nez San Vicente (+ accidente de aviación 
el 21.IV.1963). 17: Alejandro Bermejo 
Matías. 18: Manuel Martín Llamas. 19: 
Esteban Martínez Gil. 20: Antonio Ri- 
vas Monroy. 21: Francisco Gómez Trenor 
(+ acción de guerra el 31. VIII.1938). Lo- 
gicamente, no aparece en la foto, el autor 
de la misma, Eduardo Bermejo García 
(+ acción de guerra el 16. X1.1938) 


12 CURSO DE PILOTOS 


En Mayo de 1938, repartidos entre las 
escuelas de El Copero y Badajoz, ini- 
ciaban su formación de pilotos, los com- 
ponentes del 12° curso de la guerra. La 
fase de transformación, para la obten- 
ción del título de Piloto de Avión de 


Guerra, los reuniría más tarde en Jerez, 
donde vivirian la amargura de perder a 
uno de sus compañeros, el teniente 
Juan Ansaldo Llorens, al estrellarse el 
22 de Agosto el Fiat CR-20B (37-2), en 
el que volaba, junto al capitán profesor 
Manrique Montero Mera. 

En la foto, que corresponde al grupo 
de Badajoz, vemos: 1: Juan Eguiza Bas- 
terra. 2: Francisco Sacanelles Cerveró. 
3: José Luis Ruiz de Velasco y Ortiz. 4: 
Manuel Ferreiro Dequidt. 5: José M? Fe- 
rrandez Gómez (+ en accidente de avia- 
ción el 23.V11.1941). 6: Tomás Moreno 
Hermosa. 7: Juan M? Onieva Pascual. 8: 
Eduardo Vega de Seoane. 9: Gil Fer- 
nández Corujedo. 10: José Troya Zamu- 
dio. 11: no identificado.12: Eusebio Luis 
Pascual Borjas. 13: Miguel Jesús Ruiz 
de Alegría. 14: Manuel Alonso Alonso. 
15: Federico García Arguinbau. 16: Ma- 
nuel González Urruticoechea. 











CURSO PILOTOS INGENIEROS 
AERONAUTICOS 1943 


El 8 de Enero 1943, se incorporaba a 
la Escuela Elemental de Pilotos n* 1 del 
Grupo Sur, ubicada en El Copero (Sevi- 
lla), un puñado de alumnos del 4* curso 
de ingenieros aeronáuticos, (XI y XII 
promociones, a excepción de Apraiz, 
que pertenecía a la VI), quienes tras re- 
alizar el curso elemental y superadas 
satisfactoriamente las pruebas finales, 
el 9 de Abril recibían sus diplomas de 
piloto. La víspera, quizás antes del rom- 
pan filas, se retratan junto al director y 
profesores. 

Identifiquémoslos: (de izquierda a de- 
recha, en primera fila): teniente (ST) 
profesor xx., capitanes profesores Pe- 
dro Alvarez García, y Cardenillas, te- 
niente coronel director de la Escuela 
Carlos Rute Villanova, capitanes profe- 
sores Julio Andrés Arbiol, Rafael Simón 
García y Alberto Salinas Asenjo, tenien- 
te profesor Isidro Comas Altadill. 

Segunda fila: Juan Manuel Torroba 
Llorente, José Ramón Latova Amo, An- 
gel Sánchez González, José Plaza Mo- 
reno, Augusto Vizcaíno Martínez, José 
Rodriguez Baltar, Juan José Robles de 
Viñoly, xx, Jorge Soriano Sánchez, Fer- 
mín Tordesillas Calbetón y Francisco 
Esteva Salom (+ en accidente de avia- 
ción el 9. VIII.1968) 

Tercera fila: José Manuel Colomer 
Goya-Borrás, Julio Apraiz Barreiro, Se- 
gismundo Sanz Arángúez, Luis Van de 
Valle de Aguilar, Vicente García Noble- 
jas, Jesús Fernández Suárez, Julio Pé- 
rez Frade, Jerónimo Morales de la 
Fuente, xx, Juan del Campo Aguilera, 
Ramón Martínez Zapata y Guillermo 
Pérez del Puerto. 
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Figuras de la Aviación Española 


Un mec nico mon rquico, 
republicano, rojo y nacional 


RAFAEL DE MADARIAGA FERNÁNDEZ 
Miembro de número del IHCA 
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Bilbao el 11 de junio de 1910 y 

desde joven sintió una gran afición 
por la aviación, como tantos muchachos 
españoles de aquella época. El tuvo 
una suerte relativa y consiguió realizar 
parcialmente sus sueños llegando a ser 
Mecánico de Aviación Militar, una profe- 
sión que antes de la Guerra Civil era 
para un chico de familia acomodada, si 
no conseguía realizar unos buenos es- 
tudios, una gran oportunidad y le ase- 
guraba una discreta posición. 


F élix de Ingunza Aranaga nació en 


APASIONANTE COMIENZO 


S: padre Pablo de Ingunza Zubiaurre 
era una persona prominente en la so- 
ciedad conservadora vasca de antes de 
la guerra, ya que había sido antes del ad- 
venimiento de la 2? República Director de 
Arbitrios de Vizcaya, algo similar a conse- 
jero de hacienda de entonces. La familia 
estaba formada por dos chicos y una chi- 
ca, estando en aquella época residencia- 
da en la Parroquia de San Vicente de Ba- 
racaldo. Realizó el primer vuelo de su vi- 
da en Septiembre de 1927 con Ramón 
Franco en un Breguet XIX en Cuatro 
Vientos. Se trataba de un vuelo deportivo 
como de “bautismo del aire”, para el cual 
vino desde Bilbao a Madrid, aprovechan- 
do el hecho de que su padre conocía al 
comandante. 

Terminado el Bachillerato en ese mis- 
mo año de 1927, durante varios más 
continuó estudiando como Técnico In- 
dustrial. Ingresó en Aviación en Diciem- 
bre 1930, aunque su filiación está ano- 
tada en enero de 1931. Lo hizo como 
miembro de la Quince Promoción de 
Mecánicos, la última que ingresó y se 
formó en Cuatro Vientos. Su filiación a 
los 19 años le comprometía por cuatro 
años, inicialmente como alumno mecá- 
nico. 

Su Carné de Mecánico de Aviación 
lleva fecha de 22 de marzo de 1932, y 
esta firmado por Angel Pastor Velasco, 
Jefe del Servicio de Aeronáutica, con 
arreglo a lo dispuesto en el Real Decre- 
to de 25 agosto 1925, para la concesión 
de Títulos. Su primer destino fue a la 
Escuadrilla de Vuelo Sin Visibilidad, al 
salir de la escuela en 1932. 
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Durante su estancia en la Es- 
cuela de Mecánicos y en otras 
oportunidades conoció a gran nú- 
mero de profesionales de los que 
se habían hecho famosos con los 
Grandes Vuelos y que eran más 
antiguos, como por ejemplo a Pa- 
blo Rada. 

Conoció muy bien a Carlos de 
Haya González, desde la época 
en que era Teniente y cuando ac- 
tuaba como Profesor de la Escue- 
la de Mecánicos. Haya fue el pri- 
mero que puso en marcha la Es- 
cuela de Vuelo Sin Visibilidad en 
Cuatro Vientos y realizó algunos 
cursos también en Alcalá de He- 
nares. Tuvo la oportunidad de vo- 
lar en muchas ocasiones con él 
en los dos tipos de aviones que el 
capitán usaba para realizar sus 
experiencias en las técnicas de 
vuelo instrumental: Uno de ellos 
era un De Havilland DH-9 equipa- 
do con una capucha metálica y 
otro un Loring R-II] también usado 
para clases de instrumentos. 


RECORDANDO 
A CARLOS HAYA 


[Recuerda a alguno de los alum- 
nos que volaban con Carlos 
Haya, que eran generalmente 
más antiguos que él, como el Co- 
mandante Botana, que era cojo. 
Haya venía a volar a Cuatro Vien- 
tos e Ingunza era su mecánico fi- 
jo, haciendo muchos vuelos y via- 
jes con el piloto. Los alumnos se 
turnaban continuamente; “bajaba 
uno y subía otro”, con lo cual vola- 
ba muchísimo, no paraba; según 
sus apasionados comentarios “era 
el mejor aviador de España”. In- 
gunza ascendió a cabo por elec- 
ción en junio de 1933. 

Para realizar su original instru- 
mento, que después fue patenta- 
do, el denominado por él “Integral 
de Vuelo”, enormemente útil para 
poder realizar vuelo instrumental, 


'El “Integral de Vuelo” fue el precur- 
sor del Horizonte Artificial para Vuelo 
Instrumental. Patentado por Carlos de 
Haya González en la Oficina Interna- 
cional de Patentes de París, la pro- 
piedad de dicho instrumento, genial 
para la época, fue entregada por Ha- 
ya a la Aviación Militar Española unos 
días antes de la Guerra Civil, por lo 
cual el proceso de producción y con- 
solidación quedo totalmente interrum- 
pido. Pocos meses después -sin du- 
da inspirado en el invento del genial 
aviador español, la casa Sperry nor- 
teamericana sacó al mercado la pa- 
tente de su primer Horizonte Artificial 
giroscópico y de succión. 
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Cubierta de su Carné de Mecánico de Aviación, emitido por el 
Servicio de Aeronáutica Militar. 


Interior del Carné con fotografía y firma del titular ast como fir- 
ma del Jefe de la Escuela, probablemente Arturo Gonzalez Gil en 
aquellas fechas de 1932. 
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Página con la firma de Ángel Pastor Velasco, Jefe del Servicio de 
Aviación Militar, concediendo el Titulo con el Número 1199, co- 
mo Mecánico de Aviación. 


En la cabina anterior de un Loring R-IIT, con casco de vuelo y gafas. 





contó con la ayuda de algunos 
mecánicos amigos suyos, aunque 
Haya también era muy aficionado 
a la mecánica personalmente. Fé- 
lix lo había conocido en Bilbao, así 
como a su hermano Federico, que 
luego fue oficial de Aviación en 
Tierra. También ha conocido mu- 
chos años después a su hijo Héc- 
tor de Haya Gálvez, capitán de 
Aviación y luego comandante de 
Iberia hasta su retiro como Piloto 
de Jumbo. 

Haciendo un curso de Vuelo Sin 
Visibilidad en Cuatro Vientos vola- 
ron hasta Málaga para visitar a la 
familia y a su novia, hija del famoso 
Doctor Gálvez. La otra hija estaba 
casada con Joaquín García Morato. 
Tenían lo que en Málaga se llama- 
ba “un jardín” en la playa, lo que 
hoy llamaríamos un chalet en la 
Playa de Málaga, aunque Ingunza 
con guasa dice que “la playa no era 
tal, estaba llena de piedras”. 

A Málaga fueron con el Loring R- 
Ill y cuando llegaron a la bahía se 
pusieron a hacer acrobacía encima 
del mar, muy cerca de “El Rompedi- 
zo”, el campo de entonces, próximo 
a Torremolinos. Otro día salieron de 
Cuatro Vientos, debía ser por San 
Pedro del año 1933 6 ya en el año 
1934 con destino a Alcalá de Hena- 
res con el DH-9 y estuvieron gran 
rato haciendo acrobacia encima de 
Alcalá. 

Haya tenía en esa época un Co- 
che Austin; Félix se lo ponía en 
marcha para calentarlo 15 minutos 
antes de que saliera con él. Cuando 
dieron los destinos en Madrid (de- 
bió de ser al terminar el curso de 
mecánico) Haya estaba en Sevilla 
destinado e Ingunza fue a Los Alcá- 
zares. Pero poco tiempo después 
pasó destinado al Parque Regional 
Sur en 1933. 

Voló en los aviones escuela mas 
antiguos que tenían en Cuatro Vien- 
tos, en los biplanos Avro 504J, con 
un enorme patín central de madera 
entre las ruedas principales —que 
evitaba capotar— en muchas oca- 
siones con el Capitán Población. El 
Avro tenia un mando de gasolina 
mediante un carburador Campier 
francés, que llevaba una persianita 
para el aire y una aguja para la ga- 
solina; el acelerador era lo que se 
llamaba un “porrón”, un contacto en 
la punta de la palanca de mandos 
que permitía conectar potencia má- 
xima o cortar del todo a ralenti, por 
lo cual el sonido onomatopéyico era 
“...porrón....porrón...”. El piloto en 
este caso hurgó en el mando de la 
gasolina y se paró el motor, tenien- 
do que tomar tierra en una viña. 

Poner en marcha a mano, mo- 
viendo la pesada hélice de madera 
de un motor de 500 caballos tenia 


su interés y su mérito. Un chaval joven 
que quería hacerlo sin apenas expe- 
riencia acabo golpeado por la hélice en 
la cabeza. Había en Cuatro Vientos 
otros mecánicos vascos como Eduardo 
de la Quintana, de Portugalete ó Ma- 
nuel San Salvador que luego fue uno de 
los mecánico mas conocidos de los pri- 
meros tiempos en Iberia. 

Otro compañero mecánico, Inocencio 
de Cáceres estuvo en Sevilla con In- 
gunza, era de Lavagamella. Estuvo 
destinado en el Parque Móvil de Sevilla, 
pero no en los Hispano Nieuport NI-52 
donde se encontraba por aquellos dias 
Julio Salvador Diaz-Benjumea. Estando 
en Sevilla se arreglaron unos Breguet 
XIV, muy anticuados. Salieron con tres 
de ellos para Los Alcázares, pero uno 
se quedó en Guadíx entre los olivos; a 
aquellos motores si no se les ajustaban 
correctamente las vueltas, empezaba a 
temblar todo el avión de forma imposi- 
ble de soportar. 

En 1935 hizo el Curso de Centrales 
Eléctricas e Iluminación de Campos de 
Aterrizaje, pasando a continuación a 
Protección de Vuelo en Cuatro Vientos. 


EN TORNO A ARTURO 
GONZALEZ GIL 


Ga bien al Capitán Arturo Gon- 
zalez Gil, que al empezar los prime- 
ros días de la guerra, se fue a la Sierra 
al mando de una compañía de milicia- 
nos. Había sido el diseñador junto con 
el Capitán José Pazó de las avionetas 
Gil-Pazó que por aquellos días comen- 
zaban su construcción en serie. 
“González Gil era muy de izquierdas 
pero una persona extraordinaria y sim- 
pática, le tenia mucho afecto. Desapa- 
reció sin dejar rastro; nunca apareció su 
cadáver ni se supo nada más de él. Era 
Director en ese momento de la Escuela 


Instantánea delante de un Junker trimotor 
de los anteriores a la guerra, probablemente 
un Junkers G 24. 





Ingunza sobre el plano izquierdo de un R-III. 


de Aerotecnia, donde se formaban los 
ingenieros Aeronáuticos”. “Daba gusto 
hablar, con él era un hombre encanta- 
dor”. Le acompañaron milicianos pero 


no mecánicos y debió de estar enterra- 
do en una fosa común en la Almudena, 
donde sepultaron a gente sin identificar, 
como a un mecánico colombiano, que 








= 


Con otro compañero delante del plano izquierdo de otro Loring R-III. 


estaba haciendo el curso y lo mató una 
bomba. Ahí había fosas de victimas 
anónimas. 

Al comenzar la guerra civil estaba esta- 
cionado en la Central Eléctrica de Cuatro 
Vientos como suboficial. Estuvo detenido 





Fotografía posando como chaval elegante. 
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nada menos que 453 días en cárceles y 
checas revolucionarias, por ser adicto y 
simpatizante de los alzados. Como tal 
cautivo de diferentes cárceles durante la 
guerra, tiene Carné de Excautivo firmado 
por el Marques de la Valdavia, y ha sido 
Miembro de la Hermandad de Excautivos 
de España. 


EN LA MITAD DE LAS CARCELES 
Y CHECAS 


rimero estuvo detenido en el Aeró- 

dromo de Getafe por el Comité del 
Cuartel, poniéndolo a continuación en li- 
bertad. Luego pasó el 21de agosto de 
1936 a la Cárcel Modelo de Madrid, en 
la misma Sala, Galería y Celda número 
222, con el Padre Félix García. Desde 
las galerías superiores de la Cárcel Mo- 
delo, a comienzos de noviembre 1936, 
veían disparar los cañones de los na- 
cionales que desde Humera en la carre- 
tera de Campamento a Pozuelo, golpe- 
aban sobre las antenas de la emisora 
de radio; casi se veía como cortaban 
los cables los “pepinazos”. 





De paisano en los años anteriores a la Guerra 
Civil. 


A primeros de diciembre 1936, des- 
pués de llegar los nacionales a la Casa 
de Campo, fue evacuado a la Cárcel de 
Ventas, antigua Cárcel de Mujeres a las 
cuales llevaron a Chamartín. Allí estaba 
Agustín de Figueroa, hijo del Conde de 
Romanones, el padre de la mujer de 
Raphael, Natalia Figueroa. Félix forma- 
ba parte del postrer contingente sacado 
de la Cárcel de Ventas y que teórica- 
mente se dirigían a Porcuna y Totana. 
No lo habían nombrado para la evacua- 
ción el 7 de noviembre. Iba en la última 
lista de los que al llegar al Jarama, des- 
viaban a Paracuellos para finalizar co- 
mo es bien conocido. En esa lista final 
fueron a parar por alguna extraña razón 
al Penal de Alcalá de Henares. 

Estuvo muchos meses perdido, lo 
buscaban por la notoriedad de su abue- 
lo y de su padre en el País Vasco pero 
no sabían que estaba en el Penal. Un 
preso que por cierto se llamaba Franco 
le dijo que se quedara allí, que no mo- 
viera nada, que probablemente nadie 
sabía donde estaba y que era lo mejor 
para él. Finalmente hubo un chivatazo 
de dos armeros de Eibar que eran del 





El joven Mecánico de Aviación. 












Félix Ingunza 

delante de una 
línea de biplanos 
de instrucción. 
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Grupo de 
aviadores 
rodeando lo que 
parece ser un 
velero. 


¥ 


Reparando el mismo Loring R-III. 
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Instantánea borrosa de un biplano Avro Avian III en vuelo. 


Partido Comunista y fueron a por él. De 
Madrid vinieron dos coches a buscarle, 
uno con guardias y otro en el que lo lle- 
varon con una pistola a cada lado. 

A continuación estuvo en la Checa de 
Serrano, esquina a Ayala, un callejón 
en el que hay una embajada. Ahí le die- 
ron una enorme paliza y finalizó en la 
checa que estaba en el sótano del Cha- 
let que todavía existe entre las calles de 
General Oraá y Diego de León, que era 
de la familia Adaro; querían una decla- 
ración contra su padre al que alguien 
había denunciado. En Bilbao había dos 
barcos convertidos en Cárcel; uno en 
Erandio, el Altuna Mendi y otro en el 
Abra, donde estaba su padre junto a 





Esteban Bilbao. Su padre había sido je- 
fe de los requetés de Bilbao y como ya 
hemos citado era un hombre notable en 
la ciudad. 


CON LA TERCERA ESCUADRILLA 
DE MOSCAS 


j iralmente llegó a Barcelona y lo sa- 
caron de la Cárcel de Montjuich para 
pasar los últimos meses, casi un año, 
como mecánico de aviación con los re- 
publicanos. Liberado de las diversas 
cárceles en que estuvo cuando los na- 
cionales llegaron a la costa de Levante 
por Vinaroz, pasó a ser mecánico de la 








Grupo de mecánicos ante un R-II 


Aviación de la República, siempre vigi- 
lado por simpatizante de los facciosos. 
Actuó como tal mecánico con los Mos- 
cas en los aeródromos de Valls, El Ven- 
drell y Pac, atendiendo Moscas de una 
patrulla de la 3? Escuadrilla y a las ór- 
denes de un Teniente Mecánico Castro, 
hermano de un dirigente del Partido Co- 
munista?. Estuvo con pilotos rusos de 
Moscas; también con un norteamerica- 
no de la Marina que siempre estaba de- 
bajo del ala de un avión, sentado en el 
suelo, jugando con las hormigas. Espe- 
raban la señal de alarma para salir a un 
servicio. 

El Mecánico Teniente Castro murió en 
un ametrallamiento que efectuaron 
unos Messerschmitt BF-109 en el cam- 
po de Pac, cerca de Villafranca del Pe- 
nedés. Tenia noticias de que los Katius- 
kas del Grupo 24, durante la Batalla del 
Ebro estaban estacionados en Celrá, en 
la carretera de Gerona a la Costa. 

Estuvo en total un año con los Mos- 
cas. El Teniente Castro le decía” Félix, 
el primer tiro de esta pistola será para ti 
si intentas largarte”. Durante algún tiem- 
po fue mecánico de la 3° Escuadrilla en 
Valls, en particular de los tres Moscas 
de la Patrulla que mandaba el teniente 
Manuel Montilla, que se acuerda perfec- 


“El hermano del teniente Castro murió en- 
tre Las Rozas y Las Matas y fue enterrado 
en un pequeño cementerio en las proximida- 
des. 


F 


Un Avro Avian III demostrando su capacidad 
para plegar los planos a ambos lados del 
fuselaje. 


a en 


a ió 








Posando sobre un biplano de entrenamiento; Ingunza está sentado sobre el plano izquierdo. 


tamente de él; a Montilla lo había llama- 
do Andrés Lacalle para decirle que si 
quería le asignaba a este mecánico, 
que era bueno pero “facha” confesado. 
Según Manolo Montilla, lo llamó a capí- 
tulo y le dijo “Voy a confiar en ti ; la pri- 
mera cosa que le pase a mi avión, ya 
sabes que te fusilan de inmediato, o 
sea que tu verás. Se portó perfecta- 
mente mientras estuvo en la unidad * 

El piloto Teodoro Ibars decía que él 
había sido el que derribara a Haya; era 
un antiguo mecánico de la promoción 
de Ingunza, que ahora actuaba como 
piloto de Chatos. En Barcelona vio a un 
piloto que tenia las gafas de vuelo y el 
casco de Carlos Haya, en el despacho 





O la antesala de Hernandez Franch?. 

Ha conservado una bolsita guardando 
trozos de metralla de cuando los ame- 
trallaron los Messerschmitt en Pac. Los 
aviadores republicanos creían que eran 
aviones suyos, ya que estaban desde 
hacia días esperando que vinieran del 
otro lado de la frontera desde Rusia y 
Francia para cubrir las recientes pérdi- 
das, y que serian montones de aviones 
nuevos. Una madrugada al amanecer 
aparecieron unos aviones muy rápidos 
que pasaron rozando los montes cerca- 
nos; eran Messerschmitt BF-109 D. 
Cerca de Villafranca dieron la vuelta y 
vinieron hacia Pac apuntando a un pi- 
nar y una casa de campo, ametrallando 


“Es sabido ya que fue aclarado años después, que Carlos Haya chocó con un avión duran- 
te un combate muy enmarañado; tratando de quitarle de la cola a un Chato que llevaba de- 
trás un italiano de su escuadrilla fue golpeado por el avión de Viñals, que tuvo desperfectos 
menores y tomo tierra fuera de campo. Varios pilotos republicanos se apuntaron el derribo de 
Haya, cuyos restos en las proximidades de Puebla de Alcocer, tardaron varias semanas en 
aparecer. La petición de su cadáver por parte de García Morato a los jefes republicanos, no 
pudo ser atendida aunque hubieran querido hacerlo. 


con todo lo que tenían, dos ametralla- 
doras y el cañón de 20 mm en el buje 
del motor. Tiene guardados varios tro- 
zos de metralla que recogió aquel día. 

También conserva, como casi todos 
los combatientes de cualquier guerra, a 
modo de amuletos o de extraños ex-vo- 
tos, una bala de cuando las tropas des- 
de Campamento avanzaron hacia Cua- 
tro Vientos con las tanquetas Renault 
que entonces tenía el Ejército; el trozo 
de bala es de una descarga hacia la To- 
rre de Vuelos del campo. Debe ser un 
casquillo de un obús del 12. 

Liberado cuando cayó Barcelona, lo 
celebró en Vic invitado a jamón y cham- 
paña por un compañero; a continuación 
siguieron hacia los Pirineos a pie, con 
una maleta al hombro. 

Pasaron por Figueras en un camión 
cargado de gasolina; les bombardearon 
una noche, antes de llegar a la frontera. 
Pasó a Francia y fue a parar a Argelés 
sur Mer, aunque ya los aviadores esta- 
ban cada uno por su lado. Al día si- 
guiente organizó un grupo de gente de 
aviación que quiso volverse a España. 
Rellenaron un documento para volver a 
España por Irún con todos los que que- 
rían; fueron 13 escapados voluntarios 
aunque los rojos no querían dejarles 
pasar. Llegaron a la frontera francesa el 
día 4 de febrero de 1939, presentándo- 
se a las autoridades nacionales. 


LA DURA POSGUERRA PARA 
VENCEDORES Y VENCIDOS 


resentó testimonios de sus días en 

las cárceles de la zona republicana 
de numerosos militares como los tenien- 
tes coroneles Ferreiro y Aimat, el coman- 
dante Olivié, los capitanes Urcola, Peña, 
Bono Boix, Garrido, Cañete, Saleta, Ma- 
ta, Sartorius, Huarte Mendicoa, el tenien- 
te Pina Aldanui y el brigada Miranda, con 
todos los cuales había compartido días 
de cárcel. Depurado favorablemente en 
Burgos volvió inicialmente a Aviación, pe- 
ro le hicieron un expediente por denuncia 
de unos Guardias Civiles que le recono- 
cieron y no tuvo mas remedio que contar- 
les todo lo que le había pasado en la 
guerra. En las diligencias previas instrui- 
das contra el fue considerado sin respon- 
sabilidades políticas en contra. 

Estando con la Bandera de Falange 
de Burgos en mayo de 1939, solicitó 
volver a Aviación y el 10 de ese mismo 
mes se incorporó al Ejército del Aire, 
pasando destinado al Grupo 3-G-3 en 
Getafe. En agosto del mismo año paso 
al Regimiento Mixto N°1, Grupo 11 en 
Alcalá de Henares. Voló con aviones de 
su unidad en los años 1939, 1940 y 
1941. 

Algo más tarde tuvo un problema sin 
mucha importancia en su unidad y le 
dieron de baja definitivamente en el 
Ejército del Aire y el 17 de noviembre 
de 1941 estaba licenciado. 
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Con uniforme de paseo delante de un Hispano Nieuport NI-52 de caza, 
posiblemente en Tablada. 


Se fue a la vida civil como tantos 
otros tratando de encontrar algún hue- 
co. En Melilla se encontró con el Te- 
niente Barrena que había sido soldado 
con él. La primera vez que el piloto de 
Moscas y teniente de la Aviación Repu- 
blicana Manolo Montilla volvió de Méxi- 
co, al bajar del avión en Barajas, Félix 
Ingunza lo reconoció inmediatamente. 
Al hablar Manolo posteriormente con un 
amigo suyo que ahora estaba en Iberia 
le dijo” Un mecánico te ha reconocido y 
me ha dicho: has hablado con un te- 


niente rojo que se bajó del avión”. Era 
Félix Ingunza y eso sucedía cuarenta 
años después de su último servicio en 
cualquier campo de Cataluña. 

En Iberia en aquellos años de la pos- 
guerra vió volar al mecánico San Salva- 
dor como segundo piloto, algo que era 
frecuente entonces en varios tipos de 
aviones, como en el DC-3. San Salva- 
dor era de un curso de mecánicos ante- 
rior a Ingunza. Tenían una avioneta en 
Barajas para vuelos de entrenamiento. 
Obregón estaba en Iberia pero era de 


Otra instantánea delante de un Nieuport NI-52. 


un curso antes que él. Se parecía mu- 
cho al rey. También conocía a Loncán, 
que volaba todavía en los años finales 
de los sesenta y comienzo de los seten- 
ta en los DC-3 que quedaban para 
pruebas de pilotos, como mecánico. 

Después de la guerra trabajó como Peri- 
to Mecánico en muchos lugares distintos 
como en Aluminios de Galicia, en Amore- 
bieta, en Sabiñánigo, en La Coruña, y en 
la delegación de Pechiney de Francia. 

Ha vivido en Bilbao, Calle Alameda de 
Recalde, Madrid, Sevilla en el barrio de 





Con otros mecánicos amigos delante del mismo NI-52, el 25 de noviembre de 1931. 
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Grupo numeroso de personal de aviación delante de un bimotor FIAT BR-20, en época posterior a la 
Guerra Civil, 


Santa cruz, dos años destinado allí y 
luego Cuatro Vientos. Se casó después 
de la guerra, en 1943 y estuvo algún 
tiempo en Iberia, pero su novia le dijo 
que si se quedaba en Iberia no se casa- 
ba. Los Ingunza nietos de Don Pablo 
han sido dos chicos y una chica, que 
han vivido en Madrid durante muchos 
años. Uno de los tíos, hermano de Fé- 
lix, siempre estuvo metido en política en 
la época preconstitucional y fue Procu- 
rador en las antiguas Cortes. Los hijos 
estudiaron con los RR PP Agustinos, ya 


que no en balde Félix estuvo preso en 
la Modelo con el Padre Félix García, 
General de los Agustinos. 

Sobre Cascón dice que tenía muy mal 
genio. Conoció a Vara de Rey en Sevi- 
lla y a Angel Salas Larrazabal. El Jefe 
del Parque Regional ó Maestranza de 
Sevilla era Carrillo. 

Félix Ingunza, después de todas sus 
peripecias de la Guerra Civil y todas 
sus historias de la posguerra pasa sus 
últimos años en una magnífica residen- 
cia próxima a la capital; allí desgrana 





Grupo de aviadores delante del motor derecho de 
un FIAT BR-20 . El del centro de pie es Félix 
Ingunza y como se ve, visten monos de vuelo 

nacionales ya en la posguerra. 


sus recuerdos y vivencias aunque tiene 
problemas con la vista. Pero recuerda 
detalles importantes y otros nimios so- 
bre cada anécdota y acerca de cual- 
quier aventura pasada. En su casa ha 
tenido siempre en un lugar bien visible y 
privilegiado, un retrato suyo que mues- 
tra una llamativa personalidad; se lo hi- 
zo un compañero de celda, que algo 
mas tarde se fue a luchar a Rusia con 
la División Azul.+ 


Fotografía de una promoción de mecánicos 

sobre un Breguet XIX, en Cuatro Vientos, en 

marzo de 1932, en el momento de terminar el 
curso. 
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Diario original de Juan COMAS BORR S (1913-1992), Mayor de Aviaci n 
y Jefe del Grupo 26 de Caza y Combate, de la Fuerza A rea Gubernamental 
de la Il Rep blica Española, durante la Guerra Civil 1936-1939. 
Texto redactado por | mismo, en la localidad de Tordera (Barcelona), abril 
de 1978, no pudiendo ser más extenso debido a que todos los originales 
y Libro de Vuelo fueron destruidos por el autor pocos días antes de caer 
prisionero de los alemanes, en el pueblo de Soustons (Francia), 
situado entre Bayona y Biarritz. 


PRELIMINAR 


o nací el día 30 del mes de enero 
Y: año 1913 en la villa gerun- 

dense de Lloret de Mar. A los 
tres años de edad, mis padres fijaron su 
residencia en la vecina población de 
Blanes, donde cursé la enseñanza pri- 
maria y los estudios de comercio. 


Juan Comas Borrás. Estancia con permiso en 
Alicante (6 de febrero de 1937). 


El año 1928, cuando cumplí los quin- 
ce años de edad, ingresé en la Escuela 
de la Aeronáutica Naval de Barcelona, 
para efectuar los tres cursos prelimina- 
res de acuerdo al Reglamento Militar, 
después fui destinado a la Escuela de 
Pilotos de la Base de Albacete para re- 
alizar el curso de Piloto Aviador, refren- 
dado por la Federación Aeronáutica In- 





ternacional. Finalizado el curso de Pilo- 
to de Aeroplano me destinaron a la Ba- 
se de Hidros de Barcelona, donde hice 
el curso de Piloto de Hidroavión. Poste- 
riormente por asuntos familiares solicité 
la separación del Cuerpo, licenciándo- 
me el año 1932. 


Año 1936 


| producirse el levantamiento militar 

el 18 de julio de 1936, contra el go- 
bierno constitucional de la República, el 
mes de agosto me incorporé de nuevo 
a mí Cuerpo de procedencia, siendo 
destinado a la Base de San Javier 
(Murcia) para realizar las prácticas de 
reentrenamiento, después fui seleccio- 
nado junto con otros pilotos para viajar 
a Francia y hacernos cargo de traer 
unos aviones de caza para formar una 
escuadrilla. Al llegar a Barcelona estu- 
vimos pendientes de recibir la orden 
oficial escrita para cruzar la frontera, 
pero, por causas desconocidas, esta 
orden no llegó y en consecuencia nos 
mandaron de regreso a nuestra base 
de procedencia. 

Hallándome en la Base de San Javier 
tuve la ocasión de presenciar el amaraje 
de un hidroavión Dornier Wal, tripulado 
por el piloto Blanco de la Aeronáutica 
Naval que se había fugado de la zona 
rebelde de Ceuta, así como también el 
aterrizaje de un Junkers “Ju-52” pilotado 
por Ananias San Juan, procedente de 
una base enemiga de la Legión Cóndor. 
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Campo de aviación de La Albericia (Sandander) 
en la campaña del norte. (De izquierda a dere- 
cha): Miguel Zambudio, Juan Comas, San José, 
L. Morquillas, Feo (verano de 1937). 


Cierto día al realizar el traslado de un 
avión Breguet XIX desde el campo de 
Alcantarilla a San Javier, tuve que ha- 
cer un aterrizaje forzoso, por causa de 


una avería del sistema de refrigeración 
del motor, en la ladera de una montaña 
entre dos hileras de olivos en la que 
apenas si cabía el avión. A pesar de 
ser un lugar semidesierto a los pocos 
minutos aparecieron rápidamente, co- 
mo arte de encanto, un grupo de diez o 
doce milicianos con cara de pocos ami- 
gos, que sin encomendarse a Dios ni al 
Diablo, querían fusilarme porque me to- 
maron por un piloto faccioso. De veras 
que me costó lo mío para convencerles 
de que estaban en un error, pero una 
vez aclarada la confusión, gracias a 
mis dotes persuasoras, las lanzas se 
volvieron cañas. Recomendé a aque- 
llos milicianos que fueran a telefonear a 
la Base Aérea, especificando mí situa- 
ción exacta, para que un par de mecá- 
nicos trajeran un racord acodado (cau- 
sa de la avería del sistema de refrigera- 
ción), un bidón de agua y una rueda de 
repuesto, pues se había pinchado al to- 
mar tierra en un terreno muy abundan- 
te de piedras. 

Poco a poco aquel lugar deshabitado 
se fue llenando de gente, sin faltar en- 
tre los curiosos, la maestrita rural con 
la mayoría de la chiquillería de aque- 
llos contornos, ávidos de ver aquel pa- 
jarraco que había caído del cielo. En 
honor a aquellos milicianos tengo que 
decir y, a la vez, agradecer su atención 
al traerme un opíparo desayuno rega- 
do de buen vino de aquella tierra. 

Cuando llegaron los mecánicos con 
las herramientas y las piezas de re- 
puesto necesarias, se armó un buen 





jaleo. Pues se enojaron de haber su- 
dado para subir hasta lo alto de aquel 
monte, con el dichoso equipo de servi- 
cio y, más aún, con un bidón de dos- 
cientos litros de agua, todo ello para 
no poder despegar el avión por su difí- 
cil situación. Según opinaban los me- 
cánicos no había forma de poder des- 
pegar con tan poco espacio de terreno. 
Después de su perorata, les contesté 
que el piloto era yo y de mí incumben- 
cia el hacerlo o no. 

Cuando los mecánicos terminaron la 
reparación, con la colaboración de 
aquellos milicianos establecimos un plan 
para efectuar el despegue. Este consis- 
tía a que los milicianos con las manos 
agarradas en el borde de ataque del pla- 
no inferior del avión y, con los pies bien 
afirmados en el suelo, trabaran el avión 
igual que los calzos en las ruedas, así 
de esta manera y atentos a una señal 
mía se echaran rápidamente al suelo. 
Entonces el avión liberado de su resis- 
tencia al avance saliera disparado como 
si fuera desde una catapulta. El plan no 
les pareció muy convincente a los mecá- 
nicos, pero, no obstante, admitieron su 
posibilidad. Los milicianos como no vie- 
ron ningún riesgo de su parte lo acepta- 
ron de buenas a primeras. 

Arrancamos el motor y previamente lo 
calentamos, luego se hizo una prueba 
con los milicianos agarrando el plano in- 
ferior que resultó positivo. Después con 
la preparación definitiva y real llegó el 


momento de realizar el despegue que 
fue todo un éxito, inclusive algún mili- 
ciano que no se echo al suelo con rapi- 
dez lo arrastré unos metros. Eso tam- 
bién estaba previsto. 

En estas fecha empezaron a llegar los 
aviones de caza rusos Polikarpov I-15, 
que les denominamos “Chato” por su 
corta longitud y el morro achatado. Los 
primeros aviones fueron tripulados por 
aviadores rusos, pero a medida que lle- 
garon más aparatos tripulaciones espa- 
ñolas fueron haciéndose cargo de ellos. 
Un ligero percance haciendo prácticas 
de tiro me impidió ser de los primeros 
aviadores españoles en volar con ellos. 
Pero repuesto del pequeño accidente 
fui destinado a la escuadrilla de Alonso 
Santamaría que se estaba organizando 
en el aeródromo de El Carmolí, cerca 
de Los Alcázares. 


AÑO 1937 


or Orden Ministerial del 04-01-37 

fui ascendido a Sargento, Gaceta 
de la República n* 6 del 06-01-37. Con 
la escuadrilla de Alonso Santamaría 
partimos con destino al frente de Ara- 
gon con base en el aeródromo de Alfés 
(Lérida), después de Sariñena y Cas- 
tejón del Puente. Haciamos servicios 
rutinarios de protección en el vasto 
frente y en las presas de Tremp y de 
Camarasa. En el frente de Aragón y 
actuando desde el campo de Castejón 


del Puente, nos sucedió un caso que 
es digno de mencionar. Días antes ha- 
bía llegado a Castejón del Puente una 
escuadrilla compuesta de españoles, 
rusos, un inglés llamado Tinker y un 
americano llamado Bäumler, en total 
había unos veinte aviones. Este grupo 
de aviones era mandado por el ruso 
Kosakof. En aquellos días había movi- 
miento en el sector del frente de Santa 
Quiteria, donde la posición del mismo 
nombre era atacada por la infantería y 
aviación enemiga. Nos dieron la orden 
de salir a defenderla, pero se dio el ca- 
so inaudito de incendiares los tres pri- 
meros aviones al iniciar el despegue. 
Ante el sorprendente accidente, el jefe 
de la escuadrilla dio la orden de no 
despegar y hacer primero una revisión 
de los aviones. Al no acudir nosotros 
en defensa de los sitiados de Santa 
Quiteria, la posición cayó en manos del 
enemigo. Esto ocurrió a la primeras ho- 
ras de la mañana y para evitar cuestio- 
nes con el mando del ejército, nos die- 
ron la orden de despegar rumbo al 
frente de Teruel con base en Sarrión. 
En este sector realizamos varios ser- 
vicios y en uno de ellos tuvimos un en- 
frentamiento con una escuadrilla de 
Heinkel-51, el combate fue bastante 
movido y ellos se llevaron la peor suer- 
te, el resultado fue dos a uno a nuestro 
favor. Nuestro compañero Calvo murió 
al chocar contra el Heinkel-51 de Pal- 
mero Palmeta que también falleció, yo 








Ampliación al Diario de 
Juan Comas Borrás 


JESUS SALAS LARRAZABAL 


PRIMEROS PASOS DE COMAS EN AVIACION 


náutica Naval en 1928 y que efectuó el curso de aviones terrestres en Albace- 

te. Añadimos por nuestra parte que se incorporó ala 6? Promoción de Apren- 
dices de Aeronáutica y que cursó las prácticas de pilotaje en el aeródromo de Los 
Llanos de la Compañía Española de Aviación, que hasta 1931 tuvo contratada la 
formación de pilotos militares y navales. 

Licenciado Comas en 1932, se reincorporó al Cuerpo Auxiliar de Aeronáutica 
Naval en agosto de 1936 y fue enviado a reentrenamiento a la Base Aeronaval de 
San Javier (llamada entonces de La Ribera). Allí pudo contemplar el trimotor Jun- 
kers Ju-52 de Ananías San Juan y el hidroavión Dornier Wal de Antonio Blanch; 
esto tuvo que suceder con posterioridad al 15-12-1936, fecha de la fuga de Blanch 
y Carvalleira desde Melilla a Málaga, después de matar en vuelo al primer piloto, 
teniente de navío José M? Moreno Mateo-Sagasta (Ananías se había pasado desde 
Escalona a Alcalá de Henares el 10 del mes anterior). 

Comas, según su propio relato, no pudo incorporarse a las primeras escuadrillas 
de cazas rusos Polikarpov I-15 e l-16', por un percance en prácticas de tiro. Cuan- 
do, semanas después, se formaron las dos primeras escuadrillas españolas de l- 
15, mandadas por Andrés García Lacalle y Roberto Alonso Santamaría, destinadas 
alos frentes de Madrid y Aragón respectivamente, Comas entró a formar parte de la 


p or el relato de Juan Comas sabemos que ingresó en la Escuela de la Aero- 


‘Mandadas por Richagov la primera de l-15 y por Tarjov la primera de l-16, a pesar de que muchos he- 
mos escrito, erróneamente, que éste mandaba la segunda de l-15. 


segunda, que se basó inicialmente en Lérida (aeródromo de Alfés o Albatarrech, 
según su designación por ambos bandos contendientes) y luego en Sariñena. 

La protección de los embalses de Tremp y Camarasa, que Comas cita, se explica 
porque acabada la batalla del Jarama los monomotores rápidos Heinkel He 70 los 
bombardearon en dos ocasiones. 

En marzo de 1937, con ocasión de la batalla de Guadalajara y hasta primeros de 
abril, tres de las patrullas de la escuadrilla Alonso Santamaría reforzaron a la de La- 
calle, quedando la cuarta, la de Comas, en Aragón. La escuadrilla rusa de Kosakov* 
voló de Campo Soto a Liria (Valencia), Lérida y Balaguer el 6 de abril, de acuerdo 
con el cuaderno de navegación del piloto norteamericano Baumler, para colaborar 
en el ataque a Huesca que comenzó el día 7. 

Los I-15 de Alonso Santamaría y Kosakov quedaron estacionados el 8 de abril en 
Castejón del Puente, cerca de Barbastro, lo que facilitaba sus operaciones por el 
frente de Huesca, que hicieron con completa impunidad, por ausencia de oposición 
enemiga. Kindelán reforzó la primera escuadrilla de Heinkel He 51, de guarnición 
en Zaragoza, con las segunda y tercera, procedentes de Navia (Asturias) y Sevilla, 
que totalizaban 20 aviones en vuelo. 

Estos veinte He 51 actúan ya el 12 de abril sobre la ermita de Santa Quiteria, 
donde al día siguiente deciden la batalla terrestre con ametrallamientos incesantes 
de unas trincheras rectas en primer lugar y de camiones en retirada después, hasta 
agotar la munición por dos veces. 

El por qué no despegaron los Chatos de Castejón fue explicado por Andrés García 
Lacalle en “Mitos y Verdades”, pp. 235 a 237, y por Juan Comas en el Boletín de In- 
formación ADAR n° 25, p.21, versión ésta que es repetida en su Diario. 

Las escuadrillas de Castejón se trasladan el día 14 al aeródromo turolense de 
Sarrión, adonde se incorpora el 15 la antigua escuadrilla de Lacalle, mandada aho- 
ra por Jiménez Brugués. 

E 16 y a 17 de abril de produjeron enfrentamientos aéreos entre los He 51 y los l-15, 
con el resultado de dos bajas por bando, los I-15 del boliviano Luis Tuya y del español 
Alfonso Calvo, quienes perdieron la vida, y los He 51 de Jaime Palmero, quien chocó 
frontalmente con Calvo, y de Javier Allende; éste fue el Único que salvó la vida, al poder 
tomar tierra junto a las líneas de contacto y no ser ametrallado por Comas. H combate 


“Cuyo nombre verdadero era Osadchii, según me comunicó Whelan y confirman los libros rusos de B.B. 
Gagin y Sergei Abrosov. 
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Juan Comas Borrás. Aeródromo de Manises (Valencia). Durante la campaña de Teruel. Invierno de final de 1937 y principio de 1938. 
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del día 17 fue calificado por Tinker (piloto norteamericano, no inglés) como el más reni- 
do de los por dl vividos hasta aquel momento; y Salas (jefe de los seis He 51 participan- 
tes en el lance) lo definió como el más duro de los 49 que disputó en la Guerra Civil’. 


EN EL FRENTE NORTE 


| intento de viaje al Cantábrico que describe el Diario de Comas duró del 17 al 22 de 

mayo y se produjo después de que hubiera fracasado una expedición anterior mandada 
por Jiménez Brugués, que tomó tierra en Toulouse- Francazal el sábado 8 de mayo, cuan- 
do ya habían finalizado los enfrentamientos entre anarquistas y comunistas en Barcelona. 

Antes de que la expedición de Comas volviera a Algete (Madrid) se ordenó a Gerardo 
Gil Sánchez, veterano ¡jefe de patrulla de la escuadrilla Lacalle, que volara con seis Cha- 
tos desde dicho aeródromo a La Albericia (Santander), lo que efectuó sin contratiempo 
el viernes 21 de mayo, con los pilotos Mariano Palacios Menéndez, José Dieguez Es- 
puny, Manuel García Gascón, Miguel San José Andrade y Juan Caballé Painous. 

Al día siguiente de su llegada combatieron contra la caza de Vitoria, sin conocer aún la 
peligrosidad delos Me 109 B, pues en el Jarama, en Guadalajara y en Teruel solo habían 
combatido contra He 51 y Fiat CR-32. B encuentro les resultó adverso y Diéguez perdió 
su caza y la vida, y Gascón retornó herido a La Albericia, sin romper el avión. 

El vuelo de Comas al Norte se efectuó el 24 de mayo. El I-15 que cayó al mar, 
cerca de San Sebastián, fue el de José Bastida Porras (canjeado posteriormente) y el 
derribado en Bilbao el de José Marín Quereda’. Los restantes pilotos fueron José Ri- 
verola Grúa, Ramón Castañeda Parso, Justo García Esteban, Rafael Magrinyá Vidal, 
Teodoro Miguel Míguez, Francisco Alarcón Ríos y Cándido Palomar Agraz, estos 
dos últimos de la patrulla Comas que llegó directamente a La Albericia. 

Sumados los nueve Chatos llegados el 24 de mayo a los seis de la expedición Ge- 
rardo Gil y, al menos, a los cinco que habían volado el 20 de mayo sobre Munguía, 
nos dan un total de 20 l-15. Descontados los dos abatidos por caza enemiga (los de 
Diéguez y Marín) y otros dos accidentados (en La Albericia y Lamiaco), todavía resta- 
ban no menos de 16 Chatos’, cifra similar ala de Me 109 B y Fiat existentes en Vitoria. 


“Guerra Aérea 1936-1939, Tomo Ill, pp. 5 a7. 

“Guerra Aérea, Tomo Il, pp. 158 y 159. 

E mayor Angel Lamas Arroyo, quien poco después sería nombrado jefe del Estado Mayor del Ejército 
del País Vasco, estima su número en una veintena. 


El 28 de mayo cursaba el VI Cuerpo de Bército (Burgos) la orden de asalto al Cin- 
turón de Hierro que circundaba a Bilbao, que había de comenzar el día 30, con una 
acción previa sobre Peña Lemona en la jornada del 29. En misión preparatoria, ese 
mismo día cinco bimotores alemanes (tres He 111 y dos Do 17) y ocho monomoto- 
res He 70 iniciaron el reconocimiento y bombardeo de los aeródromos de Santander 
y Bilbao. A las cinco de la tarde bombardearon La Albericia cuando estaba volviendo 
a dicho campo una formación de Chatos que los Me 109 alemanes de escolta esti- 
maron de nueve aviones. Estos cazas derribaron dos I-15 (atribuidos a Lútzow, jefe 
de la escuadrilla, y a Braunschweiger) y uno delos Do 17 ametralló a un tercero”. 

Un telegrama oficial de las Fuerzas Aéreas del Norte a la Jefatura de Fuerzas Aéreas, 
del 29 de mayo, confirma la pérdida de tres aviones de los siete que regresaban al ae- 
ródromo, uno de cuyos pilotos resultó muerto (Teodoro Miguel), otro herido y el ter- 
cero ileso. Bl piloto que el telegrama considera ileso era Caballé, quien también resul- 
tó herido. Bl herido fue Baquedano, que moriría en Valdecilla dos días después y su 
cadáver trasladado a Cartagena, según me ha comunicado mi amigo Rafael Permuy”. 

Baquedano fue ametrallado mientras descendía en paracaídas, de acuerdo con las 
doctrinas alemana y rusa, que justificaban esta acción si el piloto caía en su zona y po- 
día seguir siendo beligerante, pero no si su destino era ser hecho prisionero. Los pilo- 
tos españoles de ambos bandos, en general, no ametrallaron a los que caían en para- 
caídas, pero si lo hicieron los combatientes de tierra de los dos Bércitos enfrentados. 

Otros aviones debieron de quedar destruidos en el suelo, pues Angel Lamas nos 
dice que los aviones perdidos fueron seis o siete’ y el parte oficial de Salamanca del 
día 29 se apunta tres victorias aéreas y cinco aparatos incendiados en el suelo. 

El día 30 no se produjo el asalto al Cinturón de Hierro, por mal tiempo, y el 31 
se difirió hasta nueva orden, dada la ofensiva gubernamental por la Sierra de Ma- 
drid, hacia La Granja y Segovia. Para valorar sobre el terreno la peligrosidad de es- 
ta ofensiva, Mola se empeñó el 3 de junio en despegar desde Vitoria hacia Burgos 
y Valladolid, a pesar del mal tiempo, lo que le costó la vida. 

E general Fidel Dávila, sucesor de Mola, fijó la fecha del 6 de junio para la inicia- 
ción del asalto al Cinturtón y la del 5 para el ataque previo a Peña Lemona, posición 
que había sido reconquistada por la 2? División vasca el día de la muerte de Mola. 


“Guerra Aérea, Tomo Il, pp.165 y 166. 
“Esto explica que no pudiera encontrar su nombre en el Registro Civil de Santander. 
Lamas, Unos y ... Otros, Texto mecanografiado que se conserva en el SHM. 
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Chatos” Polikarpov I-15, aeródromo La Señera, marzo 1938. Pilotos: Puig, Redondo, 


Hueso, Comas, Montoya, Briz, Sanchez-Salvado, Zambudio, Ortega, Hernández, Nieto-Sandoval, Pérez Pérez, Montagut. 








La Aviación de Santander se mostró muy activa el 4 de junio sobre dicha Peña y ayudó 
a frenar los contrataques de la II Brigada de Navarra. Los diez Fiat de la escuadrilla Viola 
se adentraron hasta la costa y entablaron combate con dos formaciones enemigas, que 
estimaron de dieciséis aviones, situadas a diferentes alturas. H parte oficial del Bército 
Popular del día 5 decía: “A las 17 horas de ayer, ante el anuncio de bombardeo por cinco 
bimotores y 12 cazas enemigos en el sector de Lezama, se elevaron 11 cazas nuestros...”. 
Ambos bandos se apuntaron varias victorias aéreas, cinco los italianos y dos los de San- 
tander, pero no existe constancia de ellas. Lo verdaderamente importante de este combate 
es que permitió alos Hat descubrir el nuevo aeródromo de la playa de Somorrostro. 

E 5 de junio hizo mal tiempo por la manana, pero a las cuatro de la tarde siete 
Savoia-79, escoltados por otros tantos Fiat que guiaba el teniente Corrado Ricci 
(“Rocca” en España), bombardearon y ametrallaron dicho aeródromo y destruyeron 
cinco cazas en el suelo y uno en el aire, según su parte, que reconoce la pérdida de 
un Fiat, que cayó al mar, abatido por un Chato que logró despegar”. 

Steer escribió que los italianos incendiaron los seis cazas que estaban en el suelo 
y “que una patrulla de cuatro cazas procedentes de Santander se vengó de inmediato 
derribando un Savoia en el mar (lo que no ocurrió) y a un osado Fiat en una playa 
de la bella cala’. Este Fiat fue el del sargento mayor Guido Pressel, quien luchaba 
en España desde el verano de 1936 y a quien se concedió la Medalla de Oro al Valor 
Militar". Leopoldo Morquillas redujo a un solo Chato el refuerzo inesperado, el de 
Magrinyá”, y el presidente Aguirre telegrafió al ministro de Defensa: “Hoy nos han 
destrozado seis aviones de caza bombardeando intensamente campo Somorrostro, 
habiendo derribado nosotros dos, uno seguro”. 

La mayor parte de los refuerzos aéreos, tan trabajosamente arribados al Norte, 
quedaron destruidos en sólo dos semanas, casi todos en tierra. 

Una nueva expedición de cuatro Chatos, dirigida por Manuel Aguirre, tomó tierra 
en el aeródromo vasco-francés de Parma (Biarritz) el 11 de junio, día en que las 
Brigadas Navarras rompían el Cinturón de Hierro. Como las anteriores que se po- 
saron en Francia fue desarmada y devuelta. 

Al quedar pocos Chatos en el Cantábrico, los pilotos de las expediciones Gil y Ri- 


“Guerra Aérea, Tomo Il, pp.167 y 168. 

The tree of Gernika, p. 280. 

"Alcofar Nassaes, La Aviacion Legionaria en la Guerra de Espana, p.364. 
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18| nforme del Presidente Aguirre, p. 132. 


verola (y algunos más, entre ellos Lambás, García Borrajo y González Feo) fueron 
devueltos a la Zona Centro-Levante, con la idea de que volvieran al Norte con una 
docena de l-15 preparados en la provincia de Murcia. Volaron como pasajeros de 
algunos de los polimotores de enlace (DC-2, Potez-54 o Marcel Bloch, según diver- 
sos informantes), que despegaban de La Albericia antes del alba, cruzaban el Sur de 
Francia y penetraban en España por la provincia de Lérida. 

De los seis pilotos de la expedición del 21 de mayo uno había caído (Diéguez) y dos 
estaban heridos (Gascón y Caballé); quedaban ilesos Gil, Palacios y San José. De la ex- 
pedición siguiente Teodoro Miguel estaba muerto, Bastida prisionero, Marín herido y 
Palomar enfermo; quedaban ¡lesos Riverola, Comas, Castañeda, Alarcón, Magrinyá y 
Justo García. Las bajas en medio mes superaban, pues, al 40% delos efectivos iniciales. 

Quedaban disponibles para la tercera expedición proyectada ocho de los nueve 
ilesos de las expediciones Gil y Riverola y tres pilotos que estaban en el Norte des- 
de antes que éstos: González Feo, Lambás y García Borrajo. En Santander perma- 
necieron cuatro pilotos veteranos, Morquillas, Rodríguez Panadero, Barbero y Zam- 
budio, y uno de los nuevos, San José. 

Los pilotos retornados de Santander fueron enviados a Totana, según me escri- 
bió Puparelli”, desde donde pasaron en vuelo a Alcalá de Henares y allí surgió lo 
imprevisto. Los antiguos pilotos de la escuadrilla Lacalle, que venían combatiendo 
de continuo en los últimos cuatro meses (en febrero en el Jarama, en marzo en 
Guadalajara, en abril en Aragón y en el Norte en mayo), se creían acreedores a un 
descanso y pusieron dificultades para retornar al Cantábrico. Comas, dado su 
buen corazón y hombría de bien, no quiso escribir este suceso, que él creía perju- 
dicial para el buen nombre de sus compañeros, criterio no compartido por dos de 
los principales actores (Gil y Alarcón) y uno que lo sufrió, a pesar de su actitud 
pasiva (Lambés). 

No debe tomarse este hecho como un caso de desmoralización o cobardía; la | Briga- 
da de Navarra, en el campo opuesto, protagonizó un plante semejante, cuando se le qui- 
so cancelar un permiso prometido, y fue imposible hacerle acudir a la batalla de Brunete, 
pero posteriormente siguió combatiendo con el mismo ardor y eficacia de siempre. 

Puparelli fue convocado a Valencia para encomendarle el mando de la expedi- 
ción que no pudo conducir Riverola. Finalmente subieron a La Albericia los vetera- 
nos Riverola, Comas y Magrinyá, que repetían viaje, y un puñado de pilotos de ca- 


“Guerra Aérea, Tomo II, p. ; Lambás creía que fueron a Cieza. 





derribé al Heinkel-51 pilotado por Allen- 
de; no obstante, este avión con el motor 
parado lo protegí hasta que tomó tierra 
violentamente en territorio suyo. 

De Teruel nos destinaron al frente de 
Madrid con base en el campo de Alge- 
te (cerca del río Jarama). Hacía varios 
días que yo estaba agregado a una pa- 
trulla rusa compuesta por el jefe Víctor, 
León y yo. Los servicios en este frente 
son relativamente tranquilos: servicios 
de reconocimiento, de protección y al- 
gunos bombardeos con las bombas de 
12 kilogramos que llevamos debajo de 
los planos; mayormente bombardea- 
mos a los trenes cargados de material 
de guerra en las estaciones cercanas 
a los frentes. 

Mis nuevos compañeros de vuelo so- 
viéticos, se preocuparon mucho de mí 
perfecta formación en el vuelo y el com- 
bate. Los ratos libres que había de ser- 
vicio, me mandaban realizar prácticas 
en el aire a combatir con ellos, hasta lo- 
grar dominar los trucos ofensivos y de- 
fensivos del buen piloto de caza. Según 
ellos comentaron después, cinco Fiat 
CR-32 juntos no serían capaces de de- 
rribarme. ¡Quien lo iba de decir que 
ocho meses más tarde su profecía se 
convertiría en realidad! 

Las operaciones en el frente del Norte 
se complicaron y el mando del Estado 
Mayor creyó oportuno enviar más avio- 
nes de refuerzo para aliviar y sostener 
el frente de Bilbao. Quince aviones tri- 


pulados por españoles fuimos despedi- 
dos en el aeródromo de Manises por el 
ministro de Aviación Sr. Indalecio Prie- 
to. De valencia volamos con aviones 
Chato hacia Reus y de aquí a Alfas (Lé- 
rida). De esta Base y al mando de Jo- 
ven de la Aeronáutica Naval volamos 
rumbo a Pau (Francia). Nos acompaña- 
ban dos aviones de transporte Douglas 
DC-2 con material de repuesto. El paso 
de los Pirineos fue algo espantoso, una 
soberbia tormenta de nieve, con copos 
casi como el puño, nos impedía toda vi- 
sibilidad. Estuvimos al borde de un de- 
sastre, por ello me vi obligado a dejar 
la formación y ponerme a la cola de un 
Douglas DC- 2 para que me sirviera de 
guía, los demás compañeros siguieron 
mí ejemplo y, todos nosotros, en fila in- 
dia, cruzamos el Pirineo. Al llegar a 
Pau faltaba una patrulla, mandada por 
Critiá de la Aeronáutica Naval con Za- 
rauza y Marin, que no tuvieron tiempo 
de formar la pescadilla. 

En Pau, con todo nuestro pesar, fui- 
mos detenidos por el Comité de No In- 
tervención, impidiéndonos despegar ha- 
cia Bilbao que era nuestro destino. Es- 
tuvimos detenidos ocho días y 
desarmados tuvimos que regresar a Es- 
paña. Situados en Madrid los jefes pla- 
nearon el viaje en vuelo directo que te- 
nía sus dificultades. Pues había que vo- 
lar más de doscientos de territorio 
enemigo que sumados a otros ciento 
cincuenta hacían un total de cuatrocien- 


tos, que era el límite máximo de autono- 
mía de vuelo del Chato. 

Salimos de Algete una escuadrilla de 
doce aviones al mando de Riverola y, al 
cruzar la sierra, Zarauza tuvo que vol- 
verse por fallos en el motor. El jefe de la 
escuadrilla al tener muy posiblemente la 
brújula mal compensada o, tal vez fue 
por despiste propio, tomó un rumbo 
equivocado y en lugar de dirigirse a 
Santander, que era nuestro destino, se 
dirigió a Irún. Yo intenté persuadirle de 
su error formando a su costado, seña- 
landole con la mano el rumbo a seguir, 
no me hizo caso el hacerme señas con 
su mano de que seguía el rumbo verda- 
dero. Repetí la maniobra dos veces 
más sin lograr convecerlo, entonces op- 
té bajo mi responsabilidad llevar a mí 
patrulla a Santander, donde tomamos 
tierra fuera del campo por falta de gaso- 
lina, que afortunadamente al terminar 
de rodar puse las ruedas en él. De los 
otros aviones uno cayó prisionero en 
San Sebastián, y otro fue derribado en 
las cercanías de Bilbao, los demás to- 
maron tierra en los prados. Menos mal 
que pudieron salvar los aviones. 

Los servicios que efectuamos en el 
Norte eran muy frecuentes y peligrosos, 
teniendo que combatir con un adversa- 
rio que nos decuplicaba en número. En 
un servicio al frente de Bilbao, al ir a to- 
mar tierra en el campo de Santander, 
se descolgaron los Messerchmitt-109 
que nos estaban esperando protegidos 





za que iban al Norte por primera vez, entre ellos Galindo y Duarte, que llegarían a 
ser jefes de escuadrilla. 


LOS CHATOS DEL NORTE EN JULIO Y AGOSTO 


a composición de la escuadrilla de Chatos del Norte a mediados de julio de 

1939 la conocemos por una nota manuscrita que conservaba Leopoldo Morqui- 
llas y que me entregó en Madrid el 24-12-1978 en un viaje que realizó a España 
desde su residencia habitual en Tula (Rusia), que se reproduce a continuación: 


1? Patr ulla 22 Patr ulla 
Morquillas Chato n° 57 E Ortiz Chato n° 12 
a Magrinyá Chato n* 13 E San José Chato n* 50 
E Buye Chato n° 35 E Galindo Chato n* 28 
E Calvo Chato n° 29 m Rodríguez Panadero Chato n° 20 
32 Patr ulla Patr ulla de reserva 
m Comas Chato n° 59 E Barbero 
E González Feo Chato n° 30 m Rodríguez Jordá 
E Zambudio Chato n° 62 E Miró 
m Duarte Chato n° 23 E Llorente 


Cinco de estos pilotos estaban en el Norte desde el principio de la Campaña de 
Vizcaya (Morquillas, González Feo, Barbero, Rodríguez Panadero y Zambudio), tres 
habían subido en mayo (Comas, San José y Magrinyá) y los ocho restantes lo ha- 
bían hecho en el verano. 

A finales de julio González Feo pasó a mandar la escuadrilla de Bristol “Bull Dog”, 
Rodríguez Panadero y Magrinyá se incorporaron a los monoplanos I-16; y otros 
cuatro pilotos causaron baja antes del 14 de agosto, casi todos en accidente”. Co- 
mas consiguió unos días de permiso y volvió al Norte con una nueva expedición de 
Chatos, poco antes de que se derrumbara el frente Sur de la provincia de Santander. 

De los 16 pilotos citados en la nota de Morquillas, seis murieron en combate (Ma- 
grinyá, Ortiz, San José y Rodríguez en agosto, y Rodríguez Panadero y Miró en sep- 
tiembre), uno fue hecho prisionero (Galindo), otro fue derribado y herido (Zambudio) y 


'SSan José el 31 de julio, Rodríguez Jordá el 6 de agosto, y Buyé y Calvo el 14 de este mes. 


tres causaron baja por accidentes (Buyé, Calvo y González Feo). De los seis restantes, 
todos menos Llorente serían destacados jefes de escuadrilla en 1938. 

Morquillas, Comas y Barbero volvieron al Centro a mediados de agosto, Galindo 
tomó el mando de la escuadrilla del Norte el día 20, Zambudio le sustituyó el 22, y 
Duarte sería su último jefe, con Llorente a sus órdenes. 

Para premiar los méritos acreditados por los pilotos del Norte aún vivos, el 22 de 
septiembre fueron ascendidos a tenientes Galindo (dado por desaparecido), Comas, 
Rodríguez Panadero, Zambudio (herido) y Duarte”. Comas fue nombrado jefe de la 3? 
Escuadrilla del Grupo 26, en organización en Figueras; Duarte jefe de la 4° Escuadrilla 
de dicho Grupo (la de Asturias) y Panadero de la de l-16 del Norte. 


LA3 ESCUADRILLA DEL GRUPO 26 


an pronto terminó su periodo de organización la 3/26 se desplazó a Reus el 30 

de octubre y allí recibió de la fábrica los CA-018, 019, 020, 022 y 023, que se 
unieron a los que ya tenía de antemano: el CA-017 y los Chatos rusos 89 (aún con 
numeración antigua), CC-007, 015 y 019. En época indefinida se incorporaron el 
CC-005 y el 013 (CA o CC). 

Comas nos dice que la mayoría de los pilotos nuevos de la época inicial eran 
procedentes de los cursos de la URSS; de este origen he localizado cinco, Cayeta- 
no Ortega Frías, Antonio Nieto Sandoval, José Rubert Tomas, Elías Hernández Ca- 
misón y José Puig Torres. Otros seis procedían de las escuelas de España, Fran- 
cisco Montagut Ferrer, Alfredo Dealbert Porcat, José M? Campoamor Peláez, José 
Baldero Escudero, Rafael Sanromá Daroca y Mario Cuesta Díaz; y tres se habían 
hecho pilotos en Francia, Jesús Pérez Pérez, Eduardo Mercadé Martí y Antonio 
Britz Martínez. Dos veteranos del Norte, Miguel Zambudio Martínez y Juan Olmos 
Genovés, actuaban de jefes de patrulla. 

De la época de Reus, Comas nos relata el ametrallamiento a un Douglas DC-2, he- 
cho que tuvo lugar el día primero de noviembre. Al día siguiente el sargento Mercadé 
rompió el plano inferior derecho y la hélice del CC-019, primer accidente de la 3/26 y 
primera baja en la escuadrilla. Poco después se incorporó a la misma Leopoldo Mor- 
quillas Rubio, quien asumió la segunda jefatura de la Unidad. 


16D.0. de Defensa n? 228. 








por el Sol, en este combate fue derriba- 
do Baquedano y ametrallado mientras 
descendía en paracaídas. Murió en mis 
brazos en la casa de la salud “Valdeci- 
lla” sita en las afueras de Santander. 

No voy a relatar los servicios hechos 
en el frente del Norte durante los cua- 
tro meses que estuve allí, porque sería 
repetir siempre lo mismo; bombardeos 
en nuestros campos por la aviación y 
escuadra enemiga, salidas por alarma, 
combates aéreos, ametrallamiento en 
las líneas del frente, en fin, todo un pa- 
norama de sucesos cotidianos que nos 
tenían en acción muy seguido. Sin em- 
bargo, como cosa anecdótica, sí deseo 
resaltar tres casos diferentes. El prime- 
ro, fue luchando contra los Fiat CR-32 
sobre el cielo de Bilbao, al terminarse 
la refriega un Messerschmitt-109 inten- 
tó atacarme y el hacerle frente rehuyó 
el combate, pero acechándome a una 
distancia prudencial esperaba que yo 
picara para ponerse a mi cola; no cai 
en la trampa y subiendo en espiral con 
el morro apuntando siempre a él, subí 
hasta a los ocho mil metros. A esta al- 
tura la baja presión atmosférica hacía 
perder potencia al motor del Chato y, 
por otro lado, con mis pulmones faltos 
de aire jadeaba como un perro. Segu- 
ramente el piloto del Messerschmitt- 
109 creyó que yo llevaba careta de 
oxígeno y optó por retirarse sin aceptar 
el combate, luego piqué hasta saturar- 
me de aire y así regresé al campo sin 


novedad. El segundo, ocurrió en una 
alarma de noche en Santander. Tenía- 
mos el campo en Santa María de Ca- 
yón a unos veinte kilómetros de San- 
tander, había una niebla tan densa que 
no se veía a dos metros (no es una 
exageración). En estas condiciones 
una patrulla iniciamos el despegue, 
afortunadamente en este campo no 
existía ningún obstáculo, ya que el te- 
rreno era despejado, por lo tanto, des- 
pegando a la velocidad normal y tiran- 
do un poco de la palanca de mando, 
atravesamos aquella maldita niebla. 
Con que gusto contemplé a las estre- 
llas. En el combate derribamos al “As” 
de la caza italiana, Guido Pressel, en 
la playa de Somorrostro (Bilbao). El 
tercero, fue en Somorrostro, en un 
combate con los Fiat CR-32, cuyas es- 
cuadrillas iban relevándose en el aire, 
agotadas las municiones y la gasolina 
no tuve más remedio de tomar tierra. 
Pues bien. Mientras estaba rodando en 
el campo fui ametrallado por la caza 
adversaria logrando incendiarme el 
avión. Verdaderamente tuve mucha 
suerte y me libré de un buen apuro. 

En unas operaciones llevadas a cabo 
en Asturias y dada la complejidad de 
las líneas situadas en los montes astu- 
rianos, el mando creyó oportuno hacer 
personalmente una inspección en este 
sector. Mientras subimos con un coche 
por una ladera acercándonos a nues- 
tras posiciones, como la carretera era 




















E 9 de noviembre la 3/26 se trasladó a Barracas y el 12 el sargento Pérez capotó 
en Almazora. Siete días después esta Unidad se desplazó al aeródromo zaragozano 
de Bujaraloz 2 y desde allí empezó a operar conjuntamente con las escuadrillas 
1/26 y 2/26, que fijaron sus sedes en Bujaraloz 3 y en Candasnos. La nueva 4/26 
estaba en periodo de formación en Sabadell, alas órdenes de Duarte. 

Los bombarderos de Kindelán iniciaron el 4 de diciembre una ofensiva aérea contra 
los aeródromos del campo enemigo por él planeada. Ese día aparecieron sobre Bujara- 
loz 2 doce trimotores, a unos 2.000 metros de altitud, que bombardearon en reguero 
desde el aeródromo hasta el pueblo de Bujaraloz y ocasionaron la muerte en el suelo 
del cabo mecánico Dionisio Cruz Giron y heridas a otras dos personas. 

Despegaron los Chatos de las escuadrillas 1? y 3%, que no pudieron alcanzar a los 
bombarderos de la primera oleada, pero si alos de una segunda formación que apare- 
ció seis u ocho minutos después, acompañada de cazas monoplanos a gran altura, se- 
gún indica el Diario de la Escuadra de Caza n° 11. La 3? Escuadrilla salió bien librada en 
el combate aéreo subsiguiente, pues solo recibió impactos de bala el avión CA-017, 
pero en la escuadrilla rusa un piloto resultó herido y dos aviones capotaron 

Según el citado Diario de la Escuadra de Caza, un Messerschmitt Me 109 tomó 
tierra por falta de combustible cerca de la carretera de Azaila-Escatrón, al Sur del 
Ebro, y muy alejado de su ruta de retorno añado yo. 

H bombardeo de Bujaraloz 2 se repitió el 5 de diciembre alas 9.35 y alas 11.30. 

Para repeler ambas acciones despegaron 33 aviones del Grupo 26 a las 9.35 y 
30 en el siguiente servicio, con dos I-15 de la Plana Mayor en cada caso; los Cha- 
tos derribaron en la segunda oportunidad un Heinkel sobre el aeródromo, cuyo pi- 
loto alemán quedó prisionero, y un caza en las inmediaciones de Escatrón”. El 
bombardeo provocó el incendio de un caza, la inutilización de otro que estaba en 
reparación y el fallecimiento del cabo mecánico Juan Durán Escobar. 

El hostigamiento a los aeródromos avanzados se reproduce el 10 de diciembre, 
día de la Virgen de Loreto, patrona de la Aviación, fecha en la que los bimotores ger- 
manos bombardearon Bujaraloz y Candasnos a la una de la tarde. H combate enta- 
blado sobre este segundo campo de vuelo fue iniciado por la escuadrilla de Comas, 
según el Diario de la Escuadra de Caza, que logró derribar un Heinkel He 111, a car- 
go del teniente Zambudio y del sargento Britz, y atacar a otro; de acuerdo con dicho 


*Por datos de origen alemán sabemos que el Me 109 que tomó tierra el 4 de diciembre estaba pilotado por el 
brigada Polenz, quien quedó prisionero. E abatido en combate el día 5 era tripulado por el brigada Sigmund. 


Diario se recogieron cinco cadáveres" y un prisionero herido en la espalda, que fue 
hospitalizado en Peñalba". La 1% Escuadrilla no fue tan afortunada pues uno de sus 
pilotos rusos murió, otro resultó herido en la pierna derecha y uno de nacionalidad 
yugoslava tomó tierra en Zaidín, donde quedó el avión para su reparación. 

La entrada en combate de la 3* Escuadrilla no pudo ser más afortunada. En los comba 
tes del 4, del 5 y del 10 de diciembre no tuvo bajas de material o personal aéreo, el 10 lo- 
gró el derribo de un Heinkel He 111 y el 5 contribuyó al abatimiento de un caza monopla- 
no Me 109 B. Las otras dos escuadrilla de Chatos no lograron balances similares, aunque 
la2/26 se apuntó el 10 de diciembre cinco victorias aéreas, que no están confirmadas. 

La 3* Escuadrilla se trasladó al frente de Teruel, en vísperas de la ofensiva hacia 
esa ciudad, concretamente a E Toro, donde también se estableció la 2° Escuadrilla, 
mientras la 1% lo hizo en Barracas. 


LA BATALLA DE TERUEL 


| día 15, primero de la ofensiva, el Grupo 26 efectuó dos servicios de guerra de pro- 

tección a Natachas, en los que participaron 58 Chatos en total, 31 en el primero y 27 
en el segundo. En el retorno de la primera salida capotó el CC-005 del sargento Cuesta, 
de la 3/26, que hubo de ser enviado a fábrica para su reparación; en la segunda se in- 
cendió en vuelo el CA-011, dela 2/26, lo que le costó la vida al sargento Jornet. 

La jornada mas activa de esta batalla fue la del 19 de diciembre en la que se 
efectuaron tres servicios conjuntos del Grupo 26, con 29, 22 y 27 Chatos respecti- 
vamente, 78 en total. El 20 de diciembre solo salieron al frente 43 1-15, distribuidos 
en cinco servicios, en los que formaron 20, 3, 4, 6 y 10 aviones. 

Los días siguientes fueron de relativa calma aérea hasta el 28, víspera de la 
contraofensiva de los cuerpos de ejército del Norte del Turia y del Sur del Turia. 
Este 28 de diciembre la 3/26 realizó dos servicios de guerra desde Barracas, el 
inicial con 9 Chatos y el segundo con uno menos, compensado por el del jefe del 
grupo, capitán Armario. 

En este segundo servicio del día 28 se produjo el primer combate aéreo de esta 
batalla, en el que participaron los 9 I-15 citados y 12 l-16 de la 6? Escuadrilla del 


18Dos tenientes, un brigada, un sargento y un cabo primero. 
19La 5? Escuadrilla del Grupo 21 se apuntó estos mismos éxitos. 











a = A ees al 


Eh a e 
bid og 


= Hr F. = : 
a e riaa 
F" am P! Teg mF on 1 








Polikarpov I-15 “Chato”. Juan Comas Borras. 
Aeródromo militar de Balaguer (Lérida). 


batida por la artillería enemiga, es muy 
posible que nos tomaron por unos jefes 
militares de elevada categoría, porque 
nos cañonearon por delante y por detrás 
del vehículo hasta que llegamos a la po- 
sición. Menos mal que los artilleros no 
ajustaron bien el tiro de acuerdo a la ve- 
locidad de nuestro coche. Durante las 
operaciones de Norte, antes de caer 
Santander en manos del enemigo, me 
dieron unos días de permiso, pero, con 
la salvedad de regresar al Norte con un 
caza. El regreso fue de la manera si- 
guiente: salí de Barcelona con un Chato 
por la mañana temprano, desayuné en 
Valencia y después almorcé en Madrid 
donde me esperaba una expedición. 
Nos trasladamos a Santander haciendo 
el vuelo en una hora y media, batiendo 
el recod del viaje con el Chato. 

En este teatro de operaciones a pe- 
sar de los numerosos combates que 
realicé no pude confirmar ningún derri- 
bo, no había tiempo de poner el ojo en 
el colimador, se disparaba a bulto y a 
muy poca distancia del adversario, 
pues dar la cara y no arrugarse era to- 
da una heroicidad. En Santander mu- 
rieron en combate Baquedano y Ortiz 
de la Aeronáutica Naval, así como 
también Casals y un mecánico de 
Huelva, cuyo nombre no puedo acor- 
darme a pesar de ser de mi promoción. 








Grupo 21 por una parte y 16 Fiat del Grupo 2G3, mandado por Ángel Salas. Era la 
segunda vez que Comas y Salas se enfrentaban en el frente de Teruel y en esta oca- 
sión, como en la anterior, el combate fue especialmente duro, según el calificativo 
que le asignó el as sevillano Vázquez Sagastizábal. Ambos bandos se atribuyeron 
la victoria y así el Diario de la Escuadra de Caza se apunta cinco derribos (dos Fiat 
atribuidos a Comas, uno a Sanromá, uno a Montagut y uno al ruso Gusiev) y el 
Grupo 2G3 reclama cuatro l-15 y un l-16 abatidos. 

La realidad es que murieron un piloto por bando (Campoamor de la 3/26 y López Sert 
del 2G3) y que otro tuvo que tomar tierra fuera de campo (Montagut, también de la 3/26) 

Tras la baja definitiva del CA-022 de Campoamor y las temporales de Montagut 
y otros, el 29 de diciembre la 3? Escuadrilla solo pudo poner cinco aviones en vue- 
lo, pero el 30 ya tenía siete aviones operativos y el 31 se incorporaron a E Toro los 
CA-019, 020 y 028, pilotados por Olmos, Montagut y Sanromá. 

El 30 de diciembre se produjo un nuevo combate aéreo, esta vez entre las escua- 
drillas 3/26 y 5/21 y monoplanos de caza de la Legión Cóndor y Fiat italianos. A 
Comas se le reconoció el derribo de un Me 109 y alos rusos el de dos Fiat; el pilo- 
to Rubert, que volaba el CC-015, resultó gravemente herido. 

La gran nevada que relata Comas se produjo en los días 1 y 2 de enero de 1938 
y el viaje a La Cenia se efectuó el 3 y en el participaron ocho Chatos, pues los CA- 
017, 018 y 037 quedaron en E Toro. H 4 de enero estos Chatos se trasladaron a 
Manises, excepto el CA-006, y allí se incorporaron los CA-016, 017, 018 y 037 el 
día 9, desde Barracas, y el CA-006 el 10. 

Al estar ya reunida la 3* Escuadrilla se le ordenó desplazar una patrulla a Sagunto, 
lo que efectuaron Olmos, Sanromá y Nieto el día 11, con los aviones CA-001, 027 y 
037. Hasta el 16 la actividad aérea de la 3/26 fue escasa, pero el 17 efectuó un servicio 
de guerra conjunto con la Plana Mayor del Grupo y las escuadrillas 1? y 2%, en el que 
se enfrentan a 15 trimotores y 40 cazas, según el Diario de la Escuadra de Caza. Esta 
Escuadra se apunta el derribo de cuatro Fiat y reconoce que no vuelven a su base un 
avión de la Plana Mayor, dos de la 1/26, uno de la 2/26 y uno de la 3/26 (el CC-007 
del sargento Baldero, quien se arrojó en paracaídas), y que otros dos chatos de esta 
escuadrilla tuvieron que ser enviados a fábrica para su reparación (CA-001 y 035). 

El 18 de enero Comas y su escuadrilla retornaron a El Toro, y el 20 combatieron 
con la aviación enemiga en los dos servicios conjuntos que efectuó el Grupo 26, a 
las once de la mañana y a las tres de la tarde, en los que fue acompañado por las 
12, 2 y 4? escuadrillas del Grupo 21, dando lugar a formaciones de 48 cazas, dis- 


tribuidos a partes iguales entre biplanos y monoplanos. Los Moscas declararon ha- 
ber abatido ¡14! aviones y la 2/26 se apuntó el derribo de un Me 109; la 3/26, que 
no reclamó victorias, perdió un avión (el de Puig, quien se lanzó en paracaídas) y 
un piloto volvió herido (sargento Bielsa). 

La 3? Escuadrilla persiguió el 22 de enero a los aviones enemigos que habían 
bombardeado eficazmente a los Chatos de la 1/26 en el aeródromo de Barracas, sin 
consecuencias. Después del bombardeo, la 1/26 quedó en cuadro y fue trasladada 
a Sabadell y sustituida en Barracas por la 4/26. 

En los últimos días de enero la actividad aérea casi desaparece y en los primeros de 
febrero las tres escuadrillas de Chatos abandonan el frente de Teruel, al que retornan 
el 19 de febrero, las 3/26 y 2/26 aH Toro y la 4/26 a Barracas. Sin embargo, la 3/21 
perdió en retaguardia, en un bombardeo de Valencia, a su destacado piloto Sanroma. 

Los días 20, 21 y 22 de febrero, los últimos de la batalla de Teruel, fueron de 
gran movimiento en el aire. El 20 la escuadrilla de Comas salió tres veces al aire, 
con ocho, cinco y cuatro aviones respectivamente; en el tercer servicio participaron 
también otros 17 Chatos de las otras dos escuadrillas, y el conjunto se apuntó el 
derribo de un Me 109, sin registrar bajas propias. 

E día 21 fue el más movido y en él se produjeron tres combates aéreos, dos por la 
mañana y uno por la tarde. En el primero de la mañana participaron siete Chatos de la 
3/26 y cinco de la 4/26, acompañados por 12 Moscas de la 2/21, que se enfrentaron 
alas dos escuadrillas de Me 109 de la Legión Condor; en este combate los rusos lle- 
varon la peor parte y perdieron cuatro de sus l-16, cifra que los germanos elevaron a 
siete. Montagut creyó haber derribado un Me 109 y Orozco (de la 4/26) chocó con un 
monoplano alemán, pero pudo volver a su base. Los rusos reclamaron dos victorias 
aéreas imaginarias y no concretadas (un caza y un bombardero). 

A las 10,50 despegaron 22 Moscas de las escuadrillas 1°, 5* y 6*, para reforzar a 
la 2%, que poco después retornó a su base, así como los 12 Chatos y los Me 109. 
Estos 22 Moscas se enfrentaron a un número similar de Fiat italianos y fueron re- 
forzados alas 11.50 por 19 I-15 (11 de la 2/26, 5 de la 3/26 y 3 de la 4/26), que se 
unieron a la lucha. En este segundo combate cayó el Fiat del capitán Haya y tuvo 
que tomar tierra fuera de campo el Chato de Viñals, su derribador. Los italianos se 
apuntaron el derribo de dos Moscas y un Chato y la Escuadra n° 11 el abatimiento 
de 6 Fiat, 2 Me 109 y dos monoplanos. 

Algo antes de las cuatro de la tarde salieron de nuevo al aire tres escuadrillas de 
Moscas, con 23 aviones, y las tres de Chatos, con 20 aparatos. Sólo combatió la 5/21 








Guerra Civil (1936-39) Aviación 
Gubernamental. 3° Escuadrilla de “Chatos” 
Polikarpov I-15 (de izquierda a derecha): Elias, 
Hueso, Puig, Nieto, Sánchez, Montoya, 
Montagut, Briz, Pérez Pérez, Ortega, Redondo, 
Zambudio y Comas. La Señera, (Valencia) 

9 de marzo de 1938). 


La muerte de estos dos últimos fue de- 
bido a un error de nuestra caza. Suce- 
dió de la manera siguiente: en aquella 
época yo mandaba la escuadrilla de 
Chatos y la Jefatura del mando me or- 
denó que trasladara la escuadrilla a 
Gijón, pero que destacara una patrulla 
en vuelo de reconocimiento al frente 
de Bilbao y al regreso que aterrizara 
en Gijón; yo en vez de tomar el mando 
de la escuadrilla, mandé a la patrulla 
por creer que el servicio al frente de 
Bilbao era de más responsabilidad. 
Los demás componentes volando rum- 
bo a Gijón a la altura de Torrelavega 
divisaron el Sikorski de Casals, con- 
fundiendo con uno de los hidros del 
enemigo y lo derribaron. Si yo hubiese 
dirigido el vuelo a Gijón no habría ocu- 
rrido el conocer perfectamente el Si- 
korski de Casals. Son sucesos más 
que lamentables, pero los impondera- 
bles de la guerra lo determinaron así. 
Pocos días antes de caer Santander 
en poder de los nacionales, el mando 
creyó oportuno trasladarme al sector del 
frente del Centro, donde me encomen- 
daron la formación y entreno de la terce- 
ra escuadrilla de Chatos con base en Fi- 

















que se apuntó el derribo inexistente de un Ju 52 y la 4/26 vio caer en paracaídas al pi- 
loto de un Fiat, derribado por la artillería antiaérea, el del sargento mayor Visconte. 

H 22 de febrero fueron dos los servicios realizados por la 3/26, pero solo en el se- 
gundo de enfrentó con caza enemiga. Zambudio vio caer un Me 109 envuelto en humo, 
lo que también fue indicado por la escuadrilla 2/26, que precisó que el avión se incen- 
dió al Sur de Puebla de Valverde. Este día cayó derribado el He 51 de Carreras. 

En la batalla de Teruel causaron baja en la 3* Escuadrilla del Grupo 26 nueve pi- 
lotos: Cuesta (en aterrizaje, el 15/12), Campoamor (muerto el 28/12), Rubert (heri- 
do el 30/12), Morquillas (nombrado jefe de la 2/26), Baldero (en paracaídas el 
17/1), Calvo (herido el 18/1), Puig (en paracaídas el 20/1), Sanromá (herido en un 
bombardeo aéreo de Valencia el 26/1 y muerto en el Hospital el 28) y Olmos (por 
cambio de destino). En sustitución de Morquillas se incorporó el teniente José Re- 
dondo Martín, procedente de la 2/26. 

Se conserva una fotografía de la 3? Escuadrilla de finales de febrero de 1938 en 
la que figuran los nueve pilotos siguientes: Comas, Redondo, Zambudio, Monta- 
gut, Jesús Pérez, Ortega Frias, Nieto, Hias Hernández y Britz. Seguían en la escua- 
drilla, pero no aparecen en la foto Dealbert y Benigno Domingo. 

Acabada la batalla de Teruel, las tres escuadrillas del Grupo 26 se trasladaron a La 
Señera, volviendo al frente aragonés la 1/26, primero a Alcublas y después a Caspe. 


LA GRAN BATALLA DE ARAGON 


| 6 de marzo de 1938, horas después de que la 1? flotilla de destructores hun- 
iera al crucero “Baleares”, los bimotores Heinkel He 111 de la Legión Condor 
bombardearon el aeródromo de Caspe en dos pasadas y sorprendieron en tierra a 
los aviones de las escuadrillas 1/21 y 1/26, alos que no alcanzaron, aunque sí hi- 
rieron a un sargento mecánico y a un cabo conductor. Los bombardeos de Caspe, 
Escatrón e Hijar prosiguieron los días 7 y 8. 

El mando del Bército Popular no varió su despliegue aéreo hasta la jornada del 
9, horas después de comenzada la ofensiva del Bército del Norte. 

El relato que hace Comas de su primer servicio en esta batalla es de gran interés, 
pues no está recogida ni en el Diario de la Escuadra de Caza, ni en los libros de Tara- 
zona, de Arias y de Sirvent, pero sí en los cuadernos de vuelo de Zambudio y Monta- 
gut. Dicho servicio se produjo el 9 de marzo, horas después de la ruptura del frente 


del Ejército del Este por el sector defendido por el XII Cuerpo de Bército 

Zambudio y Montagut señalan dos servicios en dicho día, el traslado desde La Se- 
ñera a Bujaraloz 3 y un apoyo a las fuerzas terrestres de una hora y media de duración. 
La hora de presencia de estos cazas sobre el frente la conocemos por el parte de la 
Aviación de Burgos, que en el apartado “Actividad Aérea Enemiga” dice textualmente: 
“A las 18h. entran por Fuentes de Ebro 35 aviones de caza, llegan hasta Burgo de Ebro 
y regresan a sus líneas por Bujaraloz””. Esta cifra de 35 cazas es reducida a 34 por el 
informe de actividad de las Fuerzas Aéreas republicanas en el frente de los Ejércitos 
del Este y de Maniobra, que cubre el periodo que va desde el 9-3-1938 al 8-4-1938”. 

Dos días antes, por Orden del 7 de marzo, habían ascendido al grado de capitan 
los tres jefes españoles de escuadrilla de l-15 (Comas, Morquillas y Duarte) y los 
dos de l-16 (Claudin y Zarauza). Esta orden no se publicaría en el Diario Oficial de 
Defensa hasta el 11 de marzo, pero ya sería conocida el 9 por el jefe de la Escuadra 
de Caza. Al ser citado Comas en primer lugar en dicha orden era el de mayor anti- 
guedad, y el jefe natural de la formación en ausencia de los jefes de los grupos 21 y 
26, capitanes Aguirre y Armario, que dada la urgencia del traslado de las escuadri- 
llas de Levante a Aragón no estarían dicho día en esta última región. 

La formación conjunta relatada por Comas no era inhabitual, ya que en la batalla 
de Teruel fue usada frecuentemente por el Grupo 26, con Armario al frente, y en 
marzo y abril de 1938 serían normales formaciones mixtas de varias escuadrillas 
de ambos grupos de caza, que se iniciaron con esta del 9 de marzo., 

En esta jornada las escuadrillas 1/26, 2/26, 3/26 y 4/26 tenían sus sedes respec- 
tivas en Caspe, Bujaraloz 2, Bujaraloz 3 y Candasnos; las 1/21 y 4/21 en Caspe y 
Escatrón, y las 2/21 y 5/21, las rusas, en Sariñena (sí creemos a Sirvent) y Puig 
Moreno. La 5/21 no participó en la misión descrita por Comas, pues cumplió un 
servicio de alarma sobre su aeródromo entre las 16.45 y las 17.23, y la 2/21 tam- 
poco lo haría, pues estas dos escuadrillas solían hacer servicios conjuntos. 

Comas conduciría al frente, pues, a tres escuadrillas españolas de Chatos y a las 
dos españolas de Moscas, lo que es razonable, pues era el más antiguo. A siete 
aviones de promedio por escuadrilla nos salen los 35 0 34 cazas indicados. 

Este mismo día a Zambudio se le concedió un largo permiso y no volvió a volar 
con la 3? Escuadrilla hasta el 19 de abril. 


“0AHA, Exp. 9123, f. 324 vuelta. 
21AHM. L 532, doc. 10, folio 2. 











gueras. En esta época fui ascendido a 
Teniente según Orden Ministerial del 19- 
09-37, D.O. n* 228 del 22-09-37, página 
738. La formación de la escuadrilla se 
hizo con pilotos nuevos, la mayoría pro- 
cedentes de los cursos de Rusia, siendo 
los Jefes de patrulla pilotos veteranos 
madurados en los frentes de combate. 
En Figueras permanecimos más o me- 
nos un mes, hasta tener la escuadrilla 
en condiciones de prestar servicios de 
guerra. Mientras se formaba la escuadri- 
lla protegimos los puertos de la Costa 
Brava, aquí se descargaba el material 
de guerra para nuestro ejército, pero a 
menudo eran hostigados y bombardea- 
dos por los Heinkel-59 “Zapatones” de la 
Legión Condor con Base en las Islas 
Baleares. También acompañamos a los 
barcos que salían del puerto hasta alta 
mar, para evitar ser torpeados por los 
submarinos italianos que estaban al 
acecho. Los “zapatones” hacían alguna 
que otra incursión, pero no les podía- 
mos dar caza, pues desde su altitud 
cuando nos veían despegar se alejaban. 
Sin embargo, tanto va el cántaro a la 
fuente que llegó el día que cazamos a 
uno de los “zapatones”. Fue una tarde, 
casi había anochecido, cuando nos die- 
ron la alarma desde un observatorio de 
la costa, rápidamente despegamos una 
patrulla y sin entrar en detalles lo derribé 
siendo ya de noche, cayendo el hidro en 
el mar en aguas francesas, que era uno 
de sus refugios cuando se hallaban en 


una situación apurada. La mañana si- 
guiente un piloto francés tomó tierra, ex- 
profeso, en nuestro campo, para darnos 
la noticia aparecida en la prensa france- 
sa de la mañana. 

El mes de octubre nos desplazamos 
al aeródromo de Reus, donde nos en- 
tregaron doce aviones Chato nuevos 
recién salidos de fábrica, así como del 
escalón rodado. En esta campo me pa- 
só también un caso creo que, como 
anécdota, es digno de mencionar. Yo 
tenía las órdenes de mis superiores de 
interceptar cualquier avión que volara a 
más de dos mil metros de altura; pero 
en aquellos días me comunican desde 
un observatorio, que un avión enemigo 
volaba rumbo a Reus a más altitud de 
la permitida, enseguida despegue con 
una patrulla localizándole enseguida. 
Esta avión era un Douglas DC-2 que al 
vernos, en vez de reducir la velocidad y 
dejarse identificar, aceleró la velocidad 
y puso rumbo a las Islas Baleares. Lo 
intercepté y le disparé una ráfagas, in- 
mediatamente el avión aminoró la velo- 
cidad y se dejó identificar, resultado ser 
un avión nuestro. Después de este ser- 
vicio, al cabo de una dos o tres horas, 
me llamaron al despacho del jefe del 
aeródromo donde me recibió un gene- 
ral ruso para intrerrogarme respecto al 
servicio que había cumplimentado, me 
dijo que en el Douglas DC-2 iba un Es- 
tado Mayor ruso y que había aterrizado 
averiado en Barcelona. Le contesté 





H 10 de marzo los bimotores alemanes y los Heinkel He 51 bombardearon y ametra- 
llaron los aeródromos de Escatrón, Bujaraloz, Candasnos y Caspe e incendiaron tres 
Chatos de la 3? Escuadrilla y averiaron otros tres, por lo que en los servicios siguientes 
esta Unidad solo pudo poner en vuelo cuatro l-15. Este día se produjeron dos combates 
aéreos, por la mañana y a las 13.30, Por la mañana Meroño, de la 4/21, abatió un bimo- 
tor y a mediodía la escuadrilla de Comas se apuntó el derribo de un Hat en las inmedia- 
ciones de Blesa (el de Zuffi) y de un Me 109 en las cercanías de Escatrón (no confirma- 
do). Los italianos creyeron haber derribado cuatro Chatos, lo que no se produjo. 

H 11 de marzo la Escuadra n° 11 efectuó cuatro salidas, por avisos de alarma, en los 
que participaron 18, 45, 47 y 44 cazas respectivamente. En la segunda salida participa- 
ron 31 Moscas de las cuatro escuadrillas existentes en este momento en el Grupo 21 y 
14 Chatos del Grupo 26, que llegaron cuando terminaba el combate; los Moscas derri- 
baron al Me 109 de Graf zu Dohna, victoria que el Diario de la Escuadra eleva a dos. 

E día 12 la Caza republicana salió tres veces, en formaciones de carácter ofensi- 
vo y con una presencia de aviones comprendida entre 45 y 39. En el último servicio 
de la jornada combatieron con el grupo Fiat español 2G3 (mandado por Angel Sa- 
las), al que creyeron derribar tres cazas, lo que no se produjo; en el Grupo 26 no 
volvieron a su base tres Chatos de las escuadrillas 2* y 4%. Otro 1-15 se incendió en 
el despegue, el CA-002 de Vicente Pinar, de la 4/26. 

La retirada del Bército del Este era ya tan profunda en esta jornada que dos es- 
cuadrillas del Grupo 26 hubieron de retroceder desde Bujaraloz 3 al aeródromo de 
Pomar (una de ellas la de Comas) y las dos españolas del Grupo 21 a Lérida. El 
punto de reunión de las formaciones se trasladó de Caspe a Candasnos, al Norte 
del Ebro, en la árida comarca de Los Monegros, entre Bujaraloz y Fraga. 

La Escuadra n* 11 tuvo un magnífico comportamiento en los dos combates aére- 
os que se produjeron el 14 de marzo, en los que se apuntó el derribo de cuatro 
Fiats en el primero y dos más en el de primera hora de la tarde, sin pérdidas pro- 
pias. Los cuatro Fiats abatidos fueron los de Aiello (nuevo jefe del As de Bastos, 
recién llegado de Italia) y Armanino, que pudieron volver a su base, y los de Brondi 
y Montefusco, quienes quedaron prisioneros. 

El día 15 también se produjeron combates aéreos en las salidas segunda y terce- 
ra de la Escuadra 11, que también reclamó el derribo de cinco Fiat, aunque sólo ca- 
yó el de Lucchini, y reconoció la pérdida del CA-012 del sargento Manuel Lamas. 
Dos de los Fiat caídos el 14 y el 15 de marzo pudieron ser el que, según Comas, se 
lanzó en paracaídas y el que derribó volando en invertido. 


Gracias alos aviones reparados y alos terminados en esta semana, el Grupo 26 
pudo lanzar al aire 25 Chatos en el único servicio del 16 de marzo, en el que la 
Escuadra se apuntó, erróneamente, el derribo de dos aviones ligeros tipo Heinkel. 

Los días 16, 17 y 18 de marzo se produjeron los intermitentes bombardeos de Barce- 
lona, los más cruentos de toda la guerra, a los que Comas no alude en su relato, pues 
posiblemente Comas empezó a disfrutar el descanso concedido, no en abril, como á di- 
ce, sino en la segunda quincena de marzo. H 19 y el 20 de marzo los cazas se reúnen ya 
en la vertical del campo de Zaidín, junto al Cinca inferior, lo que tampoco cita Comas. 

El 21 de marzo el Grupo 26 pudo poner en vuelo, en uno de los cuatro servicios 
del día, 30 Chatos, que unidos a 24 Moscas y 12 Katiuskas, completaron una for- 
mación de 66 aviones, la mayor de la batalla hasta el momento. 


EL CRUCE DEL EBRO DE SUR A NORTE 


n la noche del 22 al 23 el Cuerpo de Ejército Marroquí cruzó el Ebro del Sur al 

Norte y la Escuadra n° 11 trató de frenar su avance a las 11.30 de la mañana del 
día 24 con una formación de 30 Chatos y 11 Moscas. Poco antes habían llegado a 
Zaidín, procedentes de Sabadell, seis l-15 mandados por el teniente Redondo, quien 
pudo quedar al frente de la 3? Escuadrilla por ausencia de Comas. 

Este 24 de marzo se produjo un gran combate, a la altura de Pina y Osera, contra 
23 Fiat mandados por Angel Salas y unos monoplanos alemanes. H Grupo 26 per- 
dió siete de sus 30” Chatos (cinco de la 3? Escuadrilla, ya sin Comas y Zambudio, 
y dos de la 2°) y los Fiat el avión 3-104 del teniente provisional José Jurado, quien 
murió en el enfrentamiento. 

Lo más notable de este combate es que Salas estuvo a punto de apresar a un l- 
15. Después de un largo combate y cuando su piloto estaba completamente do- 
minado, al parecer por estar herido, lo dirigió hacia líneas nacionales en forma- 
ción cerrada y a escasísima altura, sin disparar sobre él, pues se veía que ¡ba a 
tomar tierra. En estas circunstancias el monoplano alemán 6-51 lo atacó e incen- 
dió con gran indignación de Salas, quien se quejó a Gallur, sede de la Caza ger- 
mana en aquellos momentos. 

*2Desaparecieron los CA-006, 032 y 037 y CC-027, pilotados por Antonio Sánchez, Benigno Domingo, 


Jesús Pérez y Fernando Villins; chocaron los CA-052 y CC-030 de Elías Hernández y Francisco Viñals; y 
capotó el CA-038 de Alfredo Dealbert. Antonio Sánchez se había incorporado ala 3/26 poco antes. 








que yo estaba de servicio en el campo 
para hacer cumplir las órdenes transmi- 
tidas, por lo tanto, no era a mí quien te- 
nía que interrogar, sino a la tripulación 
del avión que no las había cumplido y, 
añadí, que de suceder oro caso pareci- 
do lo derribaría. Finalmente terminó fe- 
licitándome. Posteriormente, los días 
que estuve en Reus, cada vez que pa- 
saba un Douglas DC-2 al servicio de 
los rusos lo hacía casi en vuelo rasan- 
te. El aviso dio resultado. 

Cuando la escuadrilla estuvo completa 
de pilotos, mecánicos, armeros y demás 
personal auxiliar, nos destinaron al fren- 
te de Teruel, con base en Barracas. Es- 
tuvimos unos días haciendo vuelos de 
reconocimiento con el objeto de que los 
pilotos conocieran bien el sector, des- 
pués nos mandaron al frente de Huesca 
con base en Bujaraloz. En este sector 
realizamos muchos servicios protegien- 
do a los aviones Natacha-R5 y Katiusca 
SB-2, que iban a bombardear los objeti- 
vos militares nacionales. Uno de ellos 
fue la fábrica de explosivos de Sabiñani- 
go. Estas operaciones tenían como ob- 
jetivo, despistar al enemigo haciéndole 
creer que se preparaba una ofensiva en 
aquel sector, cuando en realidad lo que 
se estaba preparando era la ofensiva 
sobre Teruel. La escuadrilla tuvo su pri- 
mer bombardeo efectuado por los Hein- 
kel-111. Casualmente aquella mañana 
el Comandante Militar de Bujaraloz 
acompañado de un general francés de 


aviación vinieron a visitarnos. Después 
de las presentaciones de rigor militar y 
cuando el general empezaba a hacerme 
preguntas, aparecieron los Heinkel-111 
y solamente tuve tiempo a contestar lo 
siguiente: “Monsieur, les affairess sont 
les affaires, excusez-moi”. Entonces rá- 
pidamente me instalé en el avión despe- 
gando en medio de un reguero de bom- 
bas. Cuando atacamos a los bombarde- 
ros aparecieron nuestros contrincantes, 
hartos conocidos. Los Messerschmitt- 
109, con quienes combatimos también, 
logrando derribar mi escuadrilla a uno 
que cayó a pocos metros del campo. El 
piloto hecho prisionero era natural de 
Estonia uno de los países del báltico. 
Naturalmente, yo combatí también con 
los Messerschmitt-109 y uno de mis ad- 
versarios -pues combatí con varios- 
aprovechando mí ataque a un Heinkel- 
111, se puso a la cola de mí avión, para 
quitarmelo de encima reduje la veloci- 
dad y el teutón, lento de reflejos, no su- 
po que hacer y pasó rozándome por mí 
derecha a escasa velocidad, pues él, 
aunque tarde, también había reducido la 
velocidad. Vi perfectamente la cara de 
miedo y estupor del alemán. Por lo visto 
esta maniobra no estaba prevista en su 
manual de combate y acrobacia. 
Cuando terminé el combate que fue el 
primero que tuvo la escuadrilla, derriban- 
do un caza y tocando a más de un bom- 
bardero en un reducido espacio, pues el 
campo era un verdadero colador. Una 

















Quedaron en la 3? Escuadrilla, de momento, Redondo, Montagut, Ortega, Nieto, 
Britz y Dealbert, y los nuevos pilotos incorporados ese mismo día 24. 

La 3/26 pasó a Balaguer el 25 de marzo. En los últimos días de marzo la 3? Escua- 
drilla no tuvo nuevas bajas, pero el Grupo 26 perdió tres Chatos”. En abril la 3/26 se 
sitúa en Anglesola- Tárrega y los Chatos pasan a reunirse en Cervera, para operar en el 
frente de Lérida.; el punto de reunión de los Moscas se trasladó a Reus, con vistas a 
escoltar a los Katiuska al Sur del Ebro. En estas primeras jornadas de abril la Escuadra 
n° 11 no se vio involucrada en combates aéreos y pudo recomponer sus escuadrillas. 

E día 4 de abril las 1° y 2% del Grupo 26 sitúan su base en Vendrell, las 3? y 4° 
en Monjos, y el Estado Mayor de la Escuadra fija su residencia en Valls. 

El día 6 salieron al aire dos formaciones sucesivas de 62 y 61 cazas, con 30 
Chatos y 32 Moscas. El 9 desfilaron sobre Barcelona, al mediodía y en apoyo al 
nuevo gobierno Negrín, 56 cazas y 29 bombarderos”. 

Seis días después, el 15 de abril, se consumaba el corte en dos de la España re- 
publicana con la llegada al mar Mediterráneo de las divisiones 4 y 1 de Navarra, 
por Vinaroz-Benicarló y Alcanar. 

La explotación del éxito de esta gran ofensiva se materializó en una dirección 
equivocada, hacia Valencia, lo que obligó a operar por el abrupto y áspero terreno 
del Maestrazgo. Para atender a este nuevo teatro de operaciones la mayor parte de la 
Escuadra de Caza se trasladó a la 4? Región Aérea (Valencia). La 3? Escuadrilla del 
Grupo 26 fijó su base en Alcublas, aeródromo en el que Comas asumió de nuevo su 
mando, a la que también se reincorporó Zambudio el 18 de abril. 

Poco después esta Unidad pasó a desplegar al cercano aeródromo de Barracas, 
desde el que Comas partió el 15 de mayo para efectuar el servicio por él mismo re- 
latado que finalizó con un grave accidente y le supuso mes y medio de inactividad. 

En este periodo cambiaron casi todos los mandos del Grupo 26, a cuyo frente quedó 
Morquillas en junio, de forma accidental, hasta que Comas fue nombrado jefe del Gru- 
po el 1-7-1938. B último jefe ruso de la 1? Escuadrilla volvió a su tierra y fue sustituido 
fugazmente por Felipe Cirujeda, fallecido pronto en combate, por Chindasvinto Gonza- 
lez y, finalmente, por Castillo Monzó. De las 2? y 3? Escuadrillas se encargaron Julián 
Barbero (accidentalmente) y Miguel Zambudio, ambos veteranos del Cantábrico. Sólo 
Duarte permanecería al frente de su 4? Escuadrilla hasta principios de septiembre. 

238 CA-055 del teniente Catalá el día 25, el CA-025 del sargento Soria el 26 (que pasó a reparación a 


fábrica) y el del teniente Zuazo el 31. 
234 1-15, 22 1-16, 17 SB-2 y 12 RZ 


RESUMEN DE LA ACTUACION DE LA 3/26 HASTA EL 8-4-1938 


esde el primero de octubre de 1937 al 8 de abril de 1938 pasaron por la 3? Es- 

cuadrilla del orden de 24 pilotos, el doble de los de plantilla. En noviembre uno 
causó baja y en la batalla de Teruel nueve, como hemos visto anteriormente, lo que 
no contradice lo afirmado por Comas de que sólo un piloto murió en combate, au- 
téntica realidad. El gran desastre del 24 de marzo, con cinco bajas en un día, se 
produjo cuando Comas y Zambudio estaban de permiso. 

Respecto a los aviones, por la 3/26 pasaron en esta primera época 25 Chatos, 
10 procedentes de la URSS (los CC-4, 5, 7, 15, 19, 24, 27, 29, 31 y 32) y 15 fa- 
bricados en Cataluña (los CA-1, 6, 16, 17, 18, 19, 20, 22, 23, 30, 31 32, 35, 37 y 
38). Todos, menos los CC-4, 5, 15 y 19, causaron baja definitiva o temporal”. 
Estas bajas pudieron reponerse, dado que las entregas en marzo alcanzaron hasta 
el CA-065. 

Las bajas totales del Grupo 26 en los frentes de los Bércitos del Este y de Ma- 
niobra, entre el 9 de marzo y el 8 de abril de 1938, las conocemos por un Resumen 
de actividad de este periodo que se conserva en el Archivo Histórico Militar, y se 
elevan a 34 entre definitivas y temporales, 33 de las cuales se citan en el Diario de 
Operaciones de la Escuadra n* 11 y son las siguientes: CC-001, 006, 011, 024, 
027, 029, 030, 031, 032 y 034 y CA-002, 006, 012, 014, 016, 017, 018, 019, 025, 
030,031, 032, 034, 036, 37, 038, 040, 047, 052, 053, 055, 057 y 059, de los que el 
45% corresponden a Chatos que pertenecieron a la 3? Escuadrilla. Este periodo de 
tres semanas de marzo y una de abril fue muy desgraciado para la 3* Escuadrilla, 
pero en una época en que Comas estaba de permiso. 

En cuanto a victorias propias, Comas es el único piloto al que se reconocen tres 
derribos en el Diario de la Escuadra n* 11 en el periodo del 1-10-1937 al 11-4- 
1938. Le siguen con dos victorias nueve pilotos, dos de ellos de la 3/26 ( Sanromá 
y Montagut), cuatro de la 2/26 (Chindasvinto, Morquillas, Thorn y Calvo), dos de 
la 1/21 (Bravo y Jacobo Fez. Alberdi) y uno de la 4/21 (Zarauza). Como victorias 
colectivas, a la 3/26 se le asignan 6 derribos, sólo igualados por los de la 1/21 y 
superados por los de las rusas 5/21 y 2/21. Se comprende el entusiasmo de Co- 
mas por su unidad, que, efectivamente, destacó entre todas las de Chatos y se 
mantuvo a la altura de las mejores de Moscas. 


25 Delas 21 bajas, 13 fueron definitivas y 8 temporales. 
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vez estacionado el avión me interesé por 
los dos visitantes, el español y el fran- 
cés, respectivamente. Verdaderamente 
no había rastro de ninguno de ellos. Si el 
francés quería información no cabe duda 
que la tuvo de primera mano. 

Con estos servicios los pilotos nova- 
tos iban tomando contacto con la caza y 
bombarderos enemigos, curtiéndose 
para los próximos combates en el frente 
de Teruel que, durante la ofensiva de 
nuestro ejército, se iban a desarrollar en 
cantidad y dureza inusitada. 


DICIEMBRE DE 1937 Y AÑO 1938 


n la ofensiva de Teruel mi escuadri- 

lla actuó desde los campos de Ba- 
rracas y El Toro, teniendo que intervenir 
constantemente -en apoyo de nuestra 
infantería- protegiendo a nuestros bom- 
barderos sobre todo a los Natacha-R5, 
ametrallando las líneas enemigas y su 
concentraciones sin dejar de combatir 
con la caza de bombarderos enemigos. 
En un mes de duro batallar en el aire, 
salimos realizando casi unos cinco ser- 
vicios diarios, pues en un mes totalicé 
doscientas horas de vuelo. Con eso es- 
tá dicho todo. De los muchos servicios 
que realicé en este frente, cabe desta- 
car algunos por su maestría rigurosa no 
por ser más peligrosos, sino por concu- 
rrir en ellos algunas peculiaridades dife- 


rentes. Voy a reseñar algunos que a mi 
parecer merecen la pena de ser citados 
para demostrar que la caza adversaria - 
al menos en estos combates- no era tan 
fiera como lo divulgaban los parte del 
mando nacional. 

En un servicio de protección a una es- 
cuadrilla de Natacha-R5, después de 
efectuar el bombardeo sobre las posicio- 
nes enemigas, nos dio caza una escua- 
drilla de Messerschmitt-109 compuesta 
de cinco aviones igualmente que la 
nuestra. Me di cuenta enseguida de la 
persecución de que éramos objeto, hice 
una señal con las manos a mis pilotos de 
que nos perseguían, no quise hacer el 
alabeo acostumbrado para que los ad- 
versarios creyeran que no nos habíamos 
dado cuenta. Cuando estimé que la dis- 
tancia era la más adecuada viramos rá- 
pidamente y nos dimos una pasada de 
frente. Derribé a un Messerschmitt-109 
que cayó incendiado, siendo testigo el 
sargento Olmos que era el último punto 
de cuña de la izquierda; al Chato del sar- 
gento Rubor le averiaron el motor tenien- 
do que tomar tierra fuera del campo. 
Después de la pasada que nos dimos, 
mutuamente, el adversario desapareció 
de nuestra vista como el alma del diablo. 
Fue tan rápido y breve el combate que 
los Natacha-R5 ni lo percibieron. 

El día veintiocho de diciembre en las 
cercanías de Caudete, mi escuadrilla 
compuesta de seis aviones acompaña- 


dos de una escuadrilla de Polikarpov I- 
16 (Moscas), divisamos a una forma- 
ción enemiga de quince aviones bipla- 
nos de cooperación protegidos por die- 
ciocho Fiat CR-32. A pesar de la 
desigualdad numérica entablamos el 
combate. Al atacar a una patrulla de 
Fiat CR-32 debajo de mí, yo me vi sor- 
prendido y atacado por dos Fiat que vo- 
laban a mayor altura, disparé sin cocli- 
mar a la patrulla de abajo que a su vez 
en pescadilla se lanzaron tras de mí, 
siendo entonces cinco mis perseguido- 
res. Resumiendo recibí doscientos im- 
pactos en mi avión, los montantes y las 
diagonales resultaron rotas. La presión 
del aire aguantaba a los planos, cuando 
tomé tierra y perdía velocidad mientras 
rodaba en el campo, fue cesando la 
presión del aire hasta que los planos se 
cayeron. Era curioso de ver como esta- 
ba el avión: aletas de los cilindros del 
motor rotas, el borde de ataque del pla- 
no superior no había un centímetro sin 
la perforación de un balazo, etc. 

Este fue el resultado de tan desigual 
combate. ¡Ah se me olvidaba de comen- 
taj En dicho combate derribé un Fiat CR- 
32 tripulado por López Sert (hijo del Con- 
de de Sert de Barcelona). Este derribo 
fue confirmado, más tarde, por el tenien- 
te Palacios pilotos de un Heinkel-51, he- 
cho prisionero pocos días después, 
quien personalmente me lo dijo. Noso- 
tros perdimos un Chato tripulado por el 
teniente Campoamor. Es digno de recor- 
dar que realmente se había cumplido la 
profecía de mis compañeros soviéticos 
en el campo de Algete (Madrid). “Cinco 
Fiat CR-32 no podrían derribarme”. 

Eran tantos los servicios que se efec- 
tuaban que los aviones sufrían material- 
mente muchos desperfectos. No bajas en 
combate. En cierta ocasión, de once 
aviones llegué a tener nueve en repara- 
ción en el mismo campo -no en talleres 
de retaguardia-, que significaba mayor- 
mente la pérdida de un servicio. En estas 
circunstancias el mando me ordenó efec- 
tuar un servicio de protección al frente. 
Momentos antes había llegado de Reus 
un Chato recién salido de fábrica sin el 
armamento instalado, los armeros de la 
escuadrilla tenían que colocarles las cua- 
tro ametralladoras. El avión vino de mil 
maravillas y sin armarlo, porque no había 
tiempo para ello, monté en el avión y jun- 
to con los otros dos aviones hicimos el 
servicio encomendado, casualmente hu- 
bo tranquilidad en este servicio porque 
no vimos el enemigo en el frente. Así, 
que regresamos a la base sin novedad. 
Sin embargo, la novedad vino después el 
enterarse el mando de la tontería que ha- 
bía cometido. Luego broncazo y arresto. 

En el frente de Teruel el fuego de la de- 
fensa antiaérea era muy nutrido y peligro- 
so. Lo pude comprobar personalmente 
en un servicio que efectuamos de protec- 
ción a los Matacha-R5; en un disparo an- 
tiaéreo abatieron una Natacha y su ex- 
plosión en el aire derribó el avión de su 
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derecha. La onda expansiva de uno de 
los disparos me hizo dar un toneau, per- 
diendo durante un momento el mando de 
mí avión; cuando recuperé el mando, me 
lancé en picado directo hacia a la artille- 
ría antiaérea y les ametrallé a conciencia. 
Rápidamente me reuní con mi escuadrilla 
continuando la protección de los Natacha 
en su misión de bombardeo. 

En aquel frente de Teruel efectuamos 
muchos y variados ametrallamientos, pe- 
ro el más espectacular en el que toma- 
mos parte tres escuadrillas completas de 
Chatos (una escuadrilla se componía de 
doce aviones), fue el que se llevo a cabo 
con éxito en la estación ferroviaria de 
Santa Eulalia, camino de hierro de Te- 
ruel a Zaragoza pasando por Calamo- 
cha. Cuando llegamos sobre la estación 
había dos convoyes de mercancías esta- 
cionados en sus andenes, además un 
tren de mercancías que marchaba de 
vacío en dirección a Calamocha. En una 
gran explanada que había frente a la es- 
tación se encontraban un buen número 
de baterías de artillería de montaña. Los 
soldados que estaban dentro de la esta- 
ción y en los vagones, al oír el ruido de 
los motores posiblemente nos confundie- 
ron en aviones de bombardeo, porque 
se lanzaron corriendo hacia la explana- 
da. Las tres escuadrillas desplegadas en 
ala, con el espacio aéreo libre, empeza- 
mos el ametrallamiento, los soldados 
que seguramente eran más de doscien- 
tos, intentaron ponerse a salvo echándo- 
se al suelo. El ametrallamiento fue gene- 
ral, lo mismo a las instalaciones que el 
material y la tropa. Yo pude comprobar 
el gran destrozo de material. 

En Teruel hacia un frío terrible y por si 
fuera poco cayó una nevada, tan fuerte, 
que nos inmovilizó en el campo. Fueron 
unos días muy duros en los que se regis- 
traron temperaturas de 16 a 18 grados 
bajo cero. Aquella noche de la nevada, 
mejor dicho al atardecer, se me ocurrió ir 
a Teruel con el coche, los primeros kiló- 
metros con la poca nieve que había se 
circulaba con normalidad; pero al cruzar 
Sarrión la nevada se intensificaba cada 
vez más hasta quedar bloqueados en la 
carretera, afortunadamente en aquel lu- 
gar, había una casita de un peón camine- 
ro quien nos ayudo a dar la vuelta al co- 
che y, así, emprender la marcha de regre- 
so a El Toro, pero al llegar a la bifurcación 
de la carretera que conducía a El Toro, no 
pudimos continuar el camino por la canti- 
dad de nieva acumulada. No hubo otra 
opción que seguir el camino hasta el pue- 
blo de Viver, donde llegamos con muchas 
dificultades. El haber nacido y criado en el 
mediterráneo, donde una nevada es un 
regalo para la vista y jolgorio para la chi- 
quillería, aquella nevada era par mi una 
cosa nunca vista de una belleza majes- 
tuosa. Estuve alojado en el pabellón mili- 
tar en que pernoctaba el personal de 
aviación, entre ellos algunos mecánicos 
que por cierto me ensañaron a jugar al ju- 
lepe. Un juego de naipes que se pone un 
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fondo y se señala triunfo volviendo una 
carta, después de repartir tres a cada ju- 
gada. Finalmente los desplumé a todos. 
En Viver pasé la noche y el día siguien- 
te regresé a El Toro ciertamente con bas- 
tante dificultad, donde me esperaba un 
trabajo extraordinario. La zona de los 
campos de aviación en que se hallaban 
las escuadrillas del enemigo no había 
nieve, por lo tanto, era un peligro para 
nosotros que teníamos los aviones inmo- 
vilizados en tierra que, evidentemente, 
estaban a la merced de su caza que po- 
dría ametrallarnos impunemente. Cuando 
recuerdo aquellos hechos todavía no me 
cabe en la cabeza por qué no aprovecha- 
ron aquella oportunidad que podían ha- 
cernos triza, barriéndonos de una vez por 
todas de una manera impune. Para evitar 
que esto sucediera, el mando nos ordenó 
que habilitásemos el campo para un des- 
pegue de emergencia. Con la colabora- 
ción de los campesinos de El Toro y de la 
ayuda de sus mulos, formamos una pista 
desalojando la nieve hacia los costado. 


ción de Ulldecona donde pasamos unos 
días inactivos, hasta que llegó el deshie- 
lo y finalizamos el descanso. Después 
regresamos al campo de Barracas otra 
vez donde nos aguardaba la contraofen- 
siva nacional. Si los servicios fueron nu- 
merosos y duros los combates en nues- 
tra ofensiva, no cedieron en dureza ni 
intensidad los de la contraofensiva. 

Y, así, día tras día, llegó el combate 
cumbre de toda la batalla de Teruel que 
hizo historia. Ocurrió entre del días 21 al 
25 de febrero, fue una fecha memorable 
de las que no se olvidan. Despegaron to- 
dos los efectivos de primera línea de la 
aviación republicana en perfecta forma- 
ción, cuatro escuadrillas de Natacha-R5 
protegidas por cuatro de chatos: la pri- 
mera rusa; la segunda, tercera y cuarta 
españolas, ambas completas con doce 
aviones cada una. Tres escuadrillas de 
Katiusca SB-2 y cinco de Moscas. En to- 
tal un ejército volante que se aproximaba 
a los doscientos aviones. La flor y nata 
de nuestra aviación. 








l ; 














Nevada en el campo de aviacion de El Toro, en la toma de Teruel (enero de 1938). Polikarpov I-15 
Chato , de la 3° Escuadrilla del Grupo 


Habia que ver como quedo la pista. La 
nieve acumulada en los lados era mas al- 
ta que las alas de los aviones, la anchura 
de la pista no llegaba al doble de la en- 
vergadura de los planos, además tenia el 
piso helado que con el menor movimien- 
to del patín de cola al empezar el rodaje, 
podía ocasionar la desviación del avión 
con el consecuente choque sobre el talud 
de nieve. Esto explica llanamente en que 
condiciones hicimos el despegue. A pe- 
sar de las dificultades previstas el despe- 
gue se realizó con éxito, no en vano los 
pilotos bisoños ya empezaban a ser un 
tanto veteranos y muy bien compenetra- 
dos con su avión. 

Una vez al aire pusimos rumbo a la 
Cenia, pueblo que con su río limita la 
provincia de Tarragona a la de Caste- 
llón. Nos alojamos en la bonita pobla- 


Al ver aquella masa imponente de 
aviación, cada escuadrilla de bombar- 
deo protegida por una de caza y las dos 
sobrante evolucionando encima de las 
demás, todas con un formación impeca- 
ble, daba la sensación de seguridad y 
fortaleza aérea que bien pronto nos iba 
a ser necesaria. 

Antes de alcanzar Teruel empecé a di- 
visar en el lejano horizonte, unos punti- 
tos que a medida que nos acercábamos 
se hacían más numerosos, no pude con- 
tar los aparatos de la aviación adversa- 
ria, pero a simple vista nos superaba en 
número como de costumbre. Cada es- 
cuadrilla de bombardeo tenía su objetivo 
marcado y la caza lo obligación de prote- 
gerla. La escuadrilla de Natacha que yo 
protegía bombardeó su objetivo, y, una 
vez efectuado, salió en vuelo rasante de 








Santander, campaña del Norte, verano de 1937 (de izquierda a derecha): San José, Comas, Zambudio, Panadero, Feo y Monquillas. 


regreso a su Base quedando mi escua- 
drilla libre para combatir. El primer com- 
bate de una serie que tuvo aquel día la 
escuadrilla fue con una formación de 
Heinkel-111, que después de bombarde- 
ar intentaban regresar a su Base. Mi es- 
cuadrilla sin romper la formación, sola- 
mente con las patrullas un poco abiertas 
atacamos de frente a los Heinkel, yo coli- 
mé con toda tranquilidad el avión del jefe 
de la escuadrilla adversaria, disparando 
hasta llegar a pocos metros de él. Al mi- 
rar hacia atrás, vi perfectamente al avión 
del jefe y su punto izquierdo envueltos 
en un humarada que picando abandona- 
ban sin remedio, la formación de su es- 
cuadrilla, lo que me dio a entender que 
fueron tocados y seguramente con bajas 
a bordo. El segundo combate fue con los 
Fiat CR-32, el espectáculo a pesar de su 
crueldad, era de una magnificencia im- 
presionante; por doquier se veían para- 
caídas abiertos, aviones que descendían 
incendiados, cazas contra cazas en un 
carrusel infernal. 

Cuando yo terminé de combatir y es- 
taba haciendo el alabeo para reunir a la 
escuadrilla, divisé a un Messerschmitt- 
109 debajo mío que en un viraje a la 
vertical y subiendo intentaba colocarse 
a mi cola. No tuve más que pisar un po- 
co el palomier, apretar el gatillo “cora- 
zon” y disparando las cuatro máquinas 


pasarlo “por ojo” como se dice en la ma- 
rina. Era el segundo Messerschmitt de- 
rribado en el frente de Teruel. Antes de 
que se me olvide, deseo señalar que en 
cierto día despegues de un combate, 
cuando hacía el alabeo para reunir a la 
escuadrilla, un Fiat CR-32 despistado vi- 
no a la formación con nosotros, cuando 
se dio cuenta de su error se fue como el 
alma que lleva el diablo. No le persegui- 
mos por andar justos de gasolina. 

Mi escuadrilla no tuvo ninguna baja y 
algunos de sus componentes se apunta- 
ron el derribo de algún avión enemigo. Al 
tomar tierra en el campo de El Toro, ob- 
servamos que faltaba un piloto de la se- 
gunda escuadrilla, el sargento Belda, de- 
rribado en combate, quien nos relato a su 
regreso que había visto con asombro allí, 
como el Cuerpo de infantería de ambos 
lados contendientes dejaron de combatir, 
presenciando desde lo alto de sus trin- 
cheras el imponente combate aéreo. 

En este momento acabo de recordar 
un hecho curioso que voy a referir. An- 
tes de empezar la ofensiva sobre Te- 
ruel, me encontré con la desagradable 
sorpresa de que la Intendencia Militar de 
nuestro ejército, tenía las órdenes de no 
suministrar nada especial a las escua- 
drillas de aviación. Nuestro intendente el 
primer día de suministro vino con unas 
pocas lentejas y alguna cosa más, esto 


fue motivo de que fuera a visitar al ge- 
neral Sarabia, jefe de operaciones, 
quien había dado estas órdenes. Me 
presente militarmente con el debido res- 
peto, luego al exponerle el deficiente su- 
ministro de Intendencia, que yo conside- 
raba que no era una dieta alimenticia 
apropiada para el personal de las es- 
cuadrillas, el general me contesto que 
todos éramos soldados combatientes y 
que no había ninguna deferencia entre 
las fuerzas, fuesen del aire o de tierra. 
Intenté tranquilamente por todos los me- 
dios que revocara la orden, y finalmente 
le añadí: mi general Vd. manda en tie- 
rra, pero los aviones no van provistos de 
radio y en el aire mando yo. Al saludarlo 
militarmente y dar vuelta para marchar- 
me, me llamó diciendo: muchacho vete 
a Intendencia que tienes mi autorización 
para pedir lo que necesites. Al terminar- 
se la ofensiva de Teruel con la consi- 
guiente toma de la ciudad, el general 
Sarabia vino a nuestra base a felicitar, 
personalmente, a todos los componen- 
tes de la escuadrilla por nuestra actua- 
ción en estas operaciones. 

A veces uno de nuestros mayores 
enemigos no eran, precisamente, la ca- 
za ni el fuego del adversario, sino los 
fenómenos atmosféricos. En una oca- 
sión al regresar de un servicio apareció 
la niebla con tal intensidad y rapidez, 
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que nos vimos envueltos en ella antes 
de tomar tierra en el campo de Barra- 
cas. No obstante, a pesar de esta difi- 
cultad logramos aterrizar. También al- 
gunos Natacha-R5 sorprendidos por la 
niebla aterrizaron en este campo; sin 
embargo, otros no tuvieron la misma 
suerte y hubo algunas bajas al estrellar- 
se fuera del campo. 

Terminada la contraofensiva nacional 
con la pérdida de la ciudad de Teruel, el 
frente quedó más o menos como era an- 
tes de nuestra ofensiva, con cierta estabi- 
lidad. Durante la campaña nuestra avia- 
ción demostró su mayoría de edad, y 
nuestra caza salió adquiriendo más fuer- 
za moral que antes de las operaciones. 
Hubo bajas, que duda cabe, pero en la 
misma proporción de la aviación adversa- 
ria. Mi escuadrilla solo perdió dos aviones 
y uno todavía se pudo recuperar. 


RETIRADA DEL FRENTE 
DE ARAGON 


e los aeródromos de la provincia de 

Teruel nos desplazamos a Madride- 
jos (Toledo), vía Albacete, donde pasa- 
mos unos días de descanso. Después 
nos tuvimos que desplazar rápidamente 
al sector de Zaragoza en el campo de 
Bujaraloz, vía Valencia, donde nos es- 
peraba un trabajo abrumador. Cuando 
aterrizamos a la base de Bujaraloz no 
había llegado todavía el equipo comple- 
to rodado de la escuadrilla; no obstante 
había el material suficiente para despe- 
gar con cierta normalidad. 

Serían las cuatro horas de la tarde 
cuando una llamada del Estado Mayor 
de la Escuadra, cuyo mando lo ostenta- 
ba el comandante Alonso de la Aero- 
náutica Naval, me hizo correr a la casita 
de mando donde mantuve la siguiente 
conversación: 

Alonso.- Oye Comas. 

Comas.- A sus órdenes. 

Alonso.- Esta tarde tienes que efec- 
tuar un servicio muy importante. Tienes 
que concentrar las cuatro escuadrillas 
de Chatos a las 5 horas de la tarde so- 
bre Caspe, donde se unirán cuatro de 
Moscas. Tomarás el mando de esta for- 
mación y te dirigirás a Belchite para ha- 
cer un reconocimiento de todo el sector. 

Comas.- Alonso, tengas en cuenta 
que el servicio que me mandas tiene 
muchos inconvenientes. Primero que no 
hay luz solar para realizarlo, y, de ha- 
berlo, cuando lleguemos al frente la ne- 
blina que desprende el río Ebro, hará 
que no divisemos nada de lo que haya 
en tierra, por lo tanto el reconocimiento 
no tendrá ninguna utilidad práctica para 
nosotros. Segundo, y más importante 
que el primero, es que un conjunto de 
cien aviones de caza hacerlos tomar 
tierra de noche es una temeridad, que 
puede ocasionar muchas bajas dada la 
insuficiente infraestructura de nuestros 
campos para este clase de aterrizajes. 
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Alonso.- Mira Comas, todos tus razo- 
namientos son más que correctos y me 
gusta que veas las cosas claras y que 
seas responsable de tus actos, pero el 
Alto Mando del ejército ha tenido infor- 
mación de que mañana se esperaba la 
ofensiva en este sector, y es convenien- 
te que nuestras tropas vean a nuestra 
aviación para que tengan más moral 
para aguantar el choque. 

Comas.- Me reitero Alonso de lo dicho 
anteriormente. Este servicio no tiene nin- 
guna utilidad, nuestras tropas oiran el rui- 
do de los aviones nada más, sin embargo 
pueden pensar que son enemigos. Mien- 
tras que el enemigo, sí, sabrá que noso- 
tros hemos llegado y mañana por la ma- 
ñana recibiremos su visita sin tener todo 
el escalón rodado en nuestros campos lo 
que hará que nuestras salidas se desarro- 
llen con más lentitud de lo acostumbrado. 

Alonso.- Comprendo tus objeciones 
Comas, pero ha sido una orden tajante 
del Estado Mayor del ejército y hay que 
cumplirla. 

Comas.- A sus órdenes Alonso, se 
cumplirá la orden pero no puedo hacer- 
me responsable de lo que ocurrirá hoy y 
lo que pasará mañana. 

A las cinco de la tarde, hora convenida 
para nuestra concentración, llegamos a 
Caspe con mi escuadrilla. La formación 
del centenar de cazas sobre la vertical de 
Caspe no tuvo ningún problema, pera re- 
quirió un tiempo del que nos faltaba. 
Cuando llegamos a Belchite, todos mis 
cálculos resultaron ser ciertos, la neblina 
no permitía ver nada de la misión de 
nuestro servicio. Al llegar a Fuentes del 
Ebro, las luces de los pueblos de la reta- 
guardia enemiga, tenían las luces encen- 
didas en contraste con la obscuridad de 
los nuestros. De regreso no quise aterri- 
zar en Bujaraloz cuyo campo al ser un te- 
rreno de labrantio apisonado, tenía el in- 
conveniente de que el patín de cola del 
avión levantaba una polvareda que si de 
día no tenia importancia, si la tenia de no- 
che, por que impedía la visibilidad de los 
aviones que seguían a tomar tierra. 

Aterricé en Escatron que el campo es- 
taba sobre un montecito, cuyo piso era 
de tierra yerma con hierbajos que no se 
levantaba polvo al tomar tierra. Aterriza- 
mos todos los componentes de la escua- 
drilla sin novedad. Zarauza con su es- 
cuadrilla de Moscas siguiendo mi ejem- 
plo tomo tierra en el mismo campo. Aquí 
no había gasolina ni mecánicos ni pues- 
tas en marcha de nada, Zarauza y yo de 
común acuerdo planeamos un plan que 
lo pusimos en practica al día siguiente. 
Primero conseguimos una cuba de gaso- 
lina y una puesta en marcha para las dos 
escuadrillas. El día siguiente mucho an- 
tes del amanecer los dos acudimos al 
campo, primero salió la escuadrilla de 
Zarauza, tal como habíamos convenido, 
con la misión de proteger mi despegue. 
Justamente el estar al aire empezaron a 
aparecer las primeras escuadrillas de 
Heinkel-111, que iban a bombardear los 


objetivos de Caspe. Zarauza llevado por 
su espíritu combativo, en vez de prote- 
germe ataco a los Heinkel dejandome si 
protección, detrás de los aviones de 
bombardeo seguían las escuadrillas de 
caza y una de ellas, compuesta de siete 
Fiat CR-32; al ver mi escuadrilla en tierra 
con los motores parados picaron y em- 
pezó el ametrallamiento. Mientras tanto 
nosotros corrimos hacia nuestros avio- 
nes; la única puesta en marcha, en un 
alarde de heroicidad, empezó a intentar 
de poner los motores de nuestros avio- 
nes en marcha. Consiguió arrancar a 
dos aviones, quedando averiado por el 
ametrallamiento antes de arrancar el ter- 
cer avión. Los Fiat además de ametra- 
llarnos impunemente nos tiraban bom- 
bas de mano, incluso me echaron la caja 
de las bombas vacía. 

Cuando el motor de mi avión estuvo 
en marcha no podría despegar por te- 
ner los calzos colocados en las ruedas, 
menos mal que uno de los soldados del 
campo, jugándose el pellejo en medio 
del ametrallamiento, arrastrándose por 
el suelo me quitó los calzos y pude des- 
pegar. No sé que clase de pilotos eran 
los que volaban los Fiat, pues dejarnos 
despegar sin atacarnos no lo compren- 
do todavía ahora. Gracias a este ínterin 
yo y Zambudio logramos despegar y 
pusimos en fuga a los Fiat, además 
combatimos sobre Caspe con los Hein- 
kel-111, con los Fiat CR-32 y por añadi- 
dura con los Messerschmitt-109. Hay 
que verlo para creerlo, los Chatos con- 
tra una “balumba” de aviones -de cuyo 
número no quiero acordarme-, dispa- 
rando siempre a ojo de buen cubero a 
distancias mayormente a punto del cho- 
que. Después del combate regresé a 
Escatrón y aunque en el ametrallamien- 
to averiaron a tres o cuatro aviones, con 
nuestro despegue evitamos posible- 
mente la destrucción completa de la es- 
cuadrilla. Mis vaticinios del día anterior 
se habían cumplido muy a pesar mío. 

En uno de los innumerables servicios 
en los cielos de este sector y precisa- 
mente sobre Caspe, derribé un Fiat CR- 
32 de la manera más insospechada. 
Habíamos tenido uno de los clásicos 
combates con ellos y al reunirnos los 
Chatos para regresar a nuestra Base di- 
visé a una Fiat solitario y, al dirigirme 
hacia él, cuando todavía no tenia coli- 
mado a su piloto, sin pensarlo dos ve- 
ces se lanzó en paracaídas. El sargento 
Suazo de la segunda escuadrilla fue 
testigo del incruento combate. 

Todos estos relatos los hago de me- 
noría, pues mi cuaderno de vuelo donde 
estaban registrados todos mis hechos y 
servicios de guerra, lo tuve que quemar 
en Soustons de las Landas, región del 
S.O. de Francia, pocos días antes de 
que los alemanes me hicieran prisione- 
ro. Hago esta observación porque el 
combate que voy a reseñar puede que 
sea anterior y posiblemente que lo sea, 
de los hechos relatados últimamente. 


Despegamos del campo de Pomar de 
Cinca la segunda y tercera escuadrillas 
de Chatos con la misión de proteger el 
sector de Blesa y Muniesa. Combatimos 
con un Fiat CR-32 que en presencia de 
los grupos, como si fuera un acuerdo 
entre las dos partes, el Fiat que comba- 
tía bien haciendo alardes acrobáticos en 
la salida de un looping, estando yo en 
vuelo invertido, lo derribé. 

Como extensión a nuestros servicios, 
también mi escuadrilla se vio implicada 
en un combate contra los tanques. En 
el sector de Alcañiz una agrupación arti- 
llera nuestra se vio desbordada por los 
tanques enemigos; con la rapidez acos- 
tumbrada mi escuadrilla apareció para 
lanzar sus bombas, luego con un ame- 
trallamiento eficaz logramos ahuyentar 
a los tanques que se retiraron del sec- 
tor, dejando algunos de averiados. A los 
pocos días de esta operación fui ascen- 
dido a Capitán, según la orden ministe- 
rial del 07-03-38; D.O. N° 60 del 11-03- 
38, página 722, con la particularidad de 
la fiesta que celábamos. Parte de ella 
se hizo con las vituallas que la referida 
agrupación artillera nos obsequió agra- 
decida por nuestra acción. 

En una ocasión desplazado en el cam- 
po de Candasnos recibí la visita del coro- 
nel Alfonso Reyes, quien fue testigo al 
cronometrar el despegue de la escuadri- 
lla en un servicio de rutina. Estábamos 
todos comiendo menos la patrulla de 
guardia cuando el mando nos ordenó 
efectuar un servicio. En esta ocasión 
aproveché de decirle al coronel que tu- 
viera la amabilidad de mirar el reloj y de 
fijarse en el tiempo que tardaba la escua- 
drilla en despegar. Disparé la raqueta ro- 
ja, señal significativa de despegue rápido 
sin orden de preferencia, y a los dos mi- 
nutos exactos la escuadrilla en perfecta 
formación enfilaba rumbo al frente. Pos- 
teriormente el coronel Reyes me felicitó 
diciéndome. “Si no lo veo no lo creo”. 

El mes de abril me concedieron un 
descanso. Después me incorporé a mi 
escuadrilla en Alcublas, luego desti- 
nado al campo de Barracas en el fren- 
te de Teruel. Aquí tuve un singular ac- 
cidente. El mando me comunicó que 
un piloto novato se incorporaba a mi 
escuadrilla en vuelo procedente de Al- 
cublas (el piloto se llamaba Pinilla, ac- 
tualmente residente en París) este pi- 
loto, sin darse cuenta, pasó por la 
vertical del campo de Barracas rumbo 
a Teruel, despegue inmediatamente 
para darle alcance pero no pude lo- 
grarlo, de regreso quise hacer un po- 
co de acrobacia sobre el campo de El 
Toro que se hallaba la segunda es- 
cuadrilla. Una de las maniobras prefe- 
ridas era la de alcanzar la máxima ve- 
locidad en vuelo rasante, después de 
un picado, dar un tirón y con él hacer 
una barrena ascendente. El centro de 
este campo formaba un lomo. Cuando 
yo iba a una velocidad no inferior a 
quinientos kilómetros por hora, toque 


con las ruedas en dicha prominencia 
del terreno que destrozo el avión y los 
restos quedaron esparcidos por el 
campo, quedando solamente intacto 
el asiento donde yo estaba fuerte- 
mente atado con el atalaje. 

La polvareda y el estruendo del cho- 
que incluso lo oyeron en el campo de 
Barracas. Á pesar de lo espectacular 
del accidente lo saldé con unas muelas 
rotas, y mi nariz de perfil romano se 
quedó como la de un boxeador macha- 
cado por un golpe. Me internaron en el 
Vedat de Valencia y a los ocho días me 
estaba recuperando en mi casa. La na- 
riz quedo lesionada y en la clínica Pla- 
tón de Barcelona me hacían una cura 
semanal hasta mi total curación. Estu- 
ve dos meses inactivo y durante este 
lapso de tiempo, me propusieron ir a 
Rusia al frente de una expedición de jó- 
venes alumnos. Rehusé lo que yo con- 
sideraba una prebenda y en mi lugar 
marcho Morquillas, otro excelente pilo- 
to y compañero mío. 

Me incorporé al servicio activo con el 
ascenso a la jefatura del Grupo 26 de 
Chatos nombrado el 01-07-38. Al fren- 
te de mi grupo tome parte en toda la 
batalla del Ebro. Si en el Norte, Te- 
ruel, le retirada de Aragón y campaña 
de Levante, los servicios fueron duros 
y continuados, en el Ebro superamos 
todas las contingencias a pesar del 
mayor número de aviones adversa- 
rios. Se derrochó el heroísmo a rauda- 
les pero la suerte ya estaba echada. 
Nosotros nunca mencionamos la pala- 
bra “la guerra está perdida”, siempre 
confiamos en algo que no llegó a cris- 
talizarse. Y, así llegó el día 15 de no- 
viembre de 1938. 

La noche del día anterior antes de la 
cena, me comunicaron de Fuerzas Aé- 
reas que a primeras horas del día si- 
guiente me desplazara al campo de 
Monjos, donde recibiría la visita del 
Agregado militar norteamericano y que 
me pusiera a sus órdenes. El día si- 
guiente después del amanecer volé 
desde el campo del Pla del Panadés 
para aterrizar en el campo de Monjos. A 
las 9 horas de la mañana llegó el perso- 
naje norteamericano, quien se interesó 
por el armamento del Chato y de sus 
características. Una vez satisfechas sus 
preguntas desayunamos en la caseta 
de mando, después tuvo la ocasión de 
ver despegar a la tercera escuadrilla en 
un servicio al frente mandada por Anto- 
nio Nieto, servicio que yo no realice por 
estar a la órdenes del agregado militar, 
quien pudo contemplar la perfecta for- 
mación de la escuadrilla. 

La tercera escuadrilla era la que yo 
había formado en Figueras que había 
mandado durante ocho meses conse- 
cutivos, con la salvedad que durante 
todo el tiempo que estuvo bajo mi 
mando solamente hubo dos bajas; un 
muerto y un herido. Como mi puesto 
de mando estaba en el campo del Pla 


del Panadés, no tenia la posibilidad de 
ver y hablar con mis antiguos compa- 
ñeros pilotos, por la que aproveche 
aquella ocasión para quedarme a co- 
mer y esperar el regreso de la escua- 
drilla. Mientras comía con el personal 
de la cuarta escuadrilla oímos el ruido 
de aviones, nosotros confundimos con 
los Katiuscas SB-2 de Celrá que hacia 
un rato habían pasado sobre el campo 
rumbo al frente del Ebro, pero nos 
equivocamos, eran aviones italianos 
Saboia-79 que nos estaban bombarde- 
ando. En el bombardeo resulté herido 
gravemente en la pierna izquierda, que 
tuvieron que amputarla a la altura del 
muslo en el Hospital Comarcal de Vi- 
llafranca del Panadés. 

Anteriormente fui ascendido a Co- 
mandante, según la Orden Ministerial 
del 16-11--38; D.O. N* 301 del 17-11- 
38, página 744. Antigúedad del 01-09- 
38 y efectivos administrativos del 01-11- 
38, D.O. N° 23.259. 

Después estuve hospitalizado en la 
clínica Platón de Barcelona, luego su- 
cesivamente evacuado a Bañolas, 
Camprodón y Setcasas para llegar fi- 
nalmente a Prats de Molló (Francia). 
No quiero relatar mis primeros quince 
días en Francia, donde los pase tumba- 
do sobre un poco de paja en el suelo 
de una nave en una fábrica abandona- 
da, sin asistencia médica de ninguna 
clase en un país extranjero, así perma- 
necí algún tiempo. Felizmente pude su- 
perar aquellos días malos hasta que 
llegaron otros mejores. Aquí en Francia 
estuve hospitalizado seis meses, otros 
seis en el campo de concentración y 
después seis meses de libertad. 

En Soustons un pueblo francés equi- 
distante de Bayona y de Biarritz, yo te- 
nía mi residencia cuando los alemanes 
invadieron y ocuparon la Francia Atlán- 
tica. Como me imaginaba lo que me iba 
ocurrir, quemé toda mi documentación y 
esperé a las autoridades de ocupación 
que me prendieran, que ocurrió a los 
pocos días de hallarse en el pueblo. Es- 
tuve detenido varios días siendo interro- 
gado por dos oficiales del ejército ale- 
mán que me trataron con toda correc- 
ción, después fui trasladado con un 
Jeep a la prisión de Irún, España. 

De los servicios prestados durante 
nuestra contienda civil, hay uno que no 
lo he mencionado y que en este mo- 
mento acabo de recordarlo. En una de 
las misiones realizadas en el Norte 
ametrallé el barco de guerra Galerna. Y 
el crucero Canarias en la Bahía de Ro- 
sas al que le hice tocar zafarrancho de 
combate y huir a toda máquina. 

Totalicé más de quinientos servicios 
de guerra y unas mil seiscientas horas 
de vuelo, con el derribo confirmado de 
siete aviones enemigos, sin contar los 
probables -difíciles de contar- que fue- 
ron algunos mas. Con ello me convertí 
en uno de los pilotos que más había vo- 
lado el Chato. 
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Un Mosquito espanol 


“CANARIO” AZAOLA 





jando en ferrocarril desde Madrid 

a San Javier, junto a un monton 
de aspirantes al ingreso en la Academia 
General del Aire, conoci a “Rudy” Bay 
jr. Un chico de Madrid apasionado tam- 
bién por la aviación, con quien trabé 
una buena amistad. Entre las mil cosas 


F ue en junio de 1956; cuando, via- 


de que hablamos, casi siempre relacio- 
nadas con el “inagotable tema”, en 
aquél interminable trayecto, con la ma- 
yor naturalidad me contó que. .acompa- 
ñando a su padre, había volado el 
“Mosquito”. Asombrado e incrédulo, en 
¿Un primer momento, de que uno de mis 
aviones favoritos pudiera volar en Espa- 
ña, pronto me convencí, de que el hijo 
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del famoso comandante de Iberia, que 
probara el “Alcotán” y el “Halcón”, en 
absoluto mentía. 

“Por cierto - me dijo- si apruebo, mi 
padre me ha prometido ir a buscarme a 
San Javier en el “Mosquito”; si quieres, 
puedes volverte con nosotros”. 

Lamentablemente, diez días después, 


con la moral por los suelos, ambos re- 
gresamos a Madrid ¡¡en un vagón de 
tercera!! 

Al día siguiente, “Rudy” jr. me ense- 
ñaría el avión en Barajas, donde pude 
admirarlo, tocarlo, para convencerme 
de que realmente era de madera, y me- 
terme incluso en su interior. Curiosa- 
mente, no habría de pasar mucho tiem- 


po, antes de que, en el aeropuerto de 
Barcelona., en el inolvidable festival aé- 
reo del 30 de septiembre de ese mismo 
año, me sobrecogiese ante su vuelo. 
¡Lastima! que su acabado no fuera en 
verde y marrón, como aquella preciada 
maqueta, que tanto admiraba. 

Mas de 200.000 personas, casi al bor- 
de de la pista, esperábamos impacien- 
tes el comienzo, cuando “a toda pasti- 
lla” con una pasada rasante, seguida de 
un espectacular tirón, el “Mosquito” des- 
corrió el telón de una memorable exhibi- 
ción, en la que intervinieron los T-6 de 
Matacán, los T-33 de Talavera y los Sa- 
bres de Manises, uno de los cuales, pi- 
lotado por el comandante Luis Azqueta, 
a quien conocía y admiraba, pasó la 
“barrera del sonido” También vimos una 
sensacional exhibición acrobática de 
Aresti, y ... hasta un bombardero estra- 
tégico B-47 de la USAF. 





De como el famosísimo avión británi- 
co llegó a lucir nuestra bandera nacio- 
nal, y que fue de-su existencia, quiero a 
través de estas líneas contar. 

Se trataba de un modelo Mk35 c/n 
983267 (s/n TK652) fabricado para la 
RAF por De Havilland Aircraft Co. Ltd en 
su planta de Hatfield a principios de 1946. 
Tras su aceptación y entrega en Abril, da- 


do que los “Mosquitos” volaban ya en limi- 
tado numero, fue trasladado a Llandow, al 
sur de Gales, donde quedó almacenado 
en la 38 Unidad de Mantenimiento. 

En 1948, la totalidad de ellos, inclui- 
dos los almacenados, fueron objeto de 
una Orden Técnica especial, y para lle- 
var a cabo ciertas modificaciones en las 
uniones con adhesivo de la estructura 
principal, el 27 de junio el TK652 voló a 
la Escuela de Vuelo de Marshalls (Cam- 
bridge). Tras completarse los trabajos, 
el 11 de Julio, se trasladó a la 15 Unidad 
de Mantenimiento en Wroughton, donde 

nuevamente quedó almacenado, 
hasta que a finales de 1951 fue 
asignado a la 17 Ala de Bombar- 
deo, con base en Hemswell. Re- 
almente, no se sabe si el avión 
se llegó a incorporar, ya que el 
21 de octubre se retiró y almace- 
nó en la 27 Unidad de Manteni- 








Antes de partir para Estados Unidos, Wynne Cronje tomo esta fotografia, en la que, 
a la izquierda, aparece John Pennington, junto a personal británico que puso a punto el avión. 





Acabado en aluminio y ostentando la matrícula provisional EC-WKH, 
en julio 1955 vemos al “Mosquito” en el aeropuerto británico de Burnaston, 
recibiendo las últimas atenciones antes de partir para España. 
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Retratado en el aeropuerto internacional — 
de Minneapolis, el “Mosquito” muestra su ultimo acabado 
en dos tonos, y los tanques supletories de combustible. 






miento (Shawbury) para otro periodo Ye >. 
letargo, ya que según un estadillo de ju- 
nio de 1952, el avión seguía allí. 
El 11 de enero de 1955, al ser declara- a 
do obsoleto el TK652, con tan solo 16 ho- 
ras 10 minutos de vuelo, fue comprado al ay 
Ministerio del Aire por la Division de Ae- 
ronautica de R.K Dundas Ltd, una cono- 
cida empresa londinense de compra-ven- 
ta de aviones, que a su vez lo revendió a 
Derby Aviation Ltd donde en sus instala- 
ciones de Burnaston se llevaron a cabo 
las necesarias modificaciones para su 
empleo civil, retirando su equipamiento 
militar y realizando una revisión general. 
Enterado Rodolfo “Rudy” Bay Wright, 
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La empresa Derby Aviation Ltd de Burnaston, 
fue la encargada de retirar el equipamiento militar 
y preparar el “Mosquito” para su utilización civil. 


de la posibilidad de compra de este fa- 
buloso avión, prácticamente a estrenar, 
lo adquirió por 500 Libras, firmando el 
contrato el 10 de Julio de 1955. 
Acabado en color aluminio, ostentan- 
do la matricula provisional EC-WKH, y la 
bandera española en los planos y deri- 
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va, 20 días después, con una autoriza- 
ción especial, se llevó a cabo el vuelo 
ferry desde Inglaterra a Madrid-Barajas, 
adoptando poco después, la matricula 
permanente EC-AKH. 

Como comandante en Iberia= 


ba “Rudy” padre- habia.viaj astante 


y comprobado el auge y formidables 
perspectivas de la aviación en el extran- 
jero. Así que, tentado por ello quise. 
montar un pequeño negotio dedicado al 
transporte aéreo. Mi intención inicial, era 
traer langostas vivas desde Villa Cisne- 
ros (Sahara Español) a la Península y 


+ 
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Baleares, habilitando para ello, la amplia 
bodega de bombas del “Mosquito”. 

En el primer viaje Villa Cisneros - Pal- 
ma de Mallorca con langostas, para ir 
más rápido y hacer el vuelo lo más cor- 
to posible, volé a una altitud de 15 a 
17.000 pies; pero cuando entregué las 
langostas al comprador, todas parecían 
muertas, el enfado de este fue tremen- 
do, aunque poco después de ponerlas 
en agua, milagrosamente la mayor par- 
te resucitaron. Sin duda, ¡habían estado 
hibernando! 

Un día, concretamente el ultimo del 
año 1955, un camión cisterna, que cir- 
culaba por Barajas, como si de una 
“gynkama” se tratara, colisionó de refi- 
lon con el plano izquierdo del “Mosqui- 
to”, provocándole una rotura de 2 me- 
tros de superficie. Afortunadamente, en- 


contramos gente muy preparada, que 
arregló la avería a la perfección. 
Después de aquel no muy exitoso 
vuelo y algunos otros, entre los que re- 
cuerdo uno el 21 de junio de 1956, con 
aquel gran volador que fue el coronel 
Carlos Pombo Somoza, a quien le en- 
cantó el avión, intenté venderlo; sugi- 
riéndome un amigo, que lo llevara a Es- 
tados Unidos, donde sin duda encontra- 
ría comprador, pero no fue necesario. 
Por aquel entonces, la empresa ame- 
ricana Minnesota Airmotive interesada 
en el bimotor C-202 “Halcón” de CASA, 
llegó a un acuerdo con esta, para su re- 
modelación en avión de negocios. Este 
proyecto, así como el reequipamiento 
de los diez “Lockheed “Lodestar”, que 
habiendo pertenecido a la CANA, había 
adquirido al Gobierno español, requerí- 


Al “Mosquito” de Rudy Bay, que aparece estacionado 
en el aeropuerto de El Prat, con una pasada rasante a 600 Km./h, 
le cupo el honor de abrir uno de los festivales de más grato recuerdo. 
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an un continuo ir y venir entre USA y 
Madrid transportando motores, hélices, 
aviónica o componentes hidráulicos 
Inicialmente, esto se hizo con un Dou- 
glas A-26, pero según Wynne Cronje, di- 
rector general del proyecto, la inversión 
en él había sido grande, y el costo de 
operación alto; por lo que, al tener noti- 
cias de la venta del “Mosquito” a un buen 
precio y ser fácilmente modificable para 
vuelos transatlánticos, decidimos com- 
prarlo con el fin de sustituir el “Invader”. 
Siendo ya propiedad de Minnesota 
Airmotive, la Dirección General de Avia- 
ción Civil recomendó que conservaran 
la matrícula española, dado que si habí- 
an de desplazarse por nuestro país, con 
ella les resultaría mas fácil moverse. 
Cronje voló el “Mosquito” por España 
haciendo bastantes vuelos a Palma y Le- 





ón, donde se encontraban los “Lodestar”, 
principalmente, para asegurarse de que 
todos los sistemas del avión funcionaban, 
antes del primer vuelo transatlántico. 
Como quiera que para ello, debían 
instalarse en el avión tanques de gran 
alcance, el 15 de junio de 1957 partió 
de Madrid a Londres, vía Bilbao, donde 
llevaron a cabo los trámites aduaneros 
y repostaron. En vuelo ya hacia el Rei- 
no Unido, surgió un incidente, cuando 
al intentar cambiar de los tanques auxi- 
liares a los principales, el fallo de una 
válvula, motivó que los motores ratea- 
ran durante unos momentos; pero a 
12.000 pies no supuso ningún proble- 
ma, y en pocos minutos pudieron recu- 
perarlos. Después de pasar la Aduana 
en Londres, el “Mosquito” continuó has- 
ta Burnaston donde Derby Aviation ha- 
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Muy lejos de la Patria que le dio su matricula y bandera, 
una tonta e irreparable averia motivo el fin de aquel atractivo avion. 








bía de instalar los tanques. Montados 
estos, el 23 de junio voló a Prestvick, 
en Escocia, desde donde iniciaría el 
vuelo transatlántico. 

Repostamos -recordaba Cronje- en Ke- 
flavik (Islandia) y volamos a Goose Bay 
Newfoundland. Pasando por Groenlan- 
dia, nos metimos en mal tiempo, con gra- 
nizo y hielo, lo que me sorprendió en esta 
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época. Desechado el intento de volar ba- 
jo las nubes, por encima de los 16.000 
pies encontramos mejores condiciones, 
aún a pesar del frío y carecer de oxigeno. 

La única ayuda a la navegación era 
un ADF no muy preciso, comunicándo- 
nos por HF con los barcos anclados en- 
tre Groenlandia y Newfoundland. Fue, 
justamente después de pasar uno de 


estos, cuando al mejorar el tiempo con- 
tinuamos el vuelo sin problemas. 

Según Cronje normalmente en los 
“Lodestar” volábamos directamente 
desde Goose Bay a Minneapolis, pero 
por alguna razón, esta vez, tomamos en 
Otawa antes de alcanzar nuestro desti- 
no, en un vuelo irrelevante. 

Al día siguiente, comenzaron a susti- 
tuirse en el “Mosquito” distintos sistemas, 
instalando también una radio de supervi- 
vencia y un nuevo equipo de navegación. 
Igualmente se montaron nuevos compar- 
timentos en la bodega de bombas, para 
poder transportar piezas y equipos. 

El avión se pintó en azul, con las su- 
perficies superiores en blanco, lo mismo 
que la matrícula en el puro y los bujes de 





las hélices, que por cierto se pulieron. lu- 
ciendo la bandera española en planos y 
timón. Los bordes de ataque en planos y 
estabilizadores se acabaron en negro y 
la cúpula del morro se pintó, dejando li- 
bre solamente la ventana izquierda. 
Dado que el “Mosquito” tenia matricula 
extranjera, solamente se permitió su per- 
manencia en USA por 90 días. Cumplido 


este plazo, se exigía la renovación de la 
licencia, o su registro en este país. Para 
evitar esto, y a fin de renovar el permiso, 
el 23 de agosto pilotado por Wynne Cron- 
je, voló a Kenora (Ontario) en Canadá. 
Cuando despegué de Minneapolis -re- 
cuerda el piloto- probé los frenos y funcio- 
naban bien; Kenora además, tenía una 
pista de 4.000 pies, que era suficiente. 
Aunque el tiempo era bueno, con una 
visibilidad de 10 millas, volamos por enci- 
ma del techo de nubes; si bien contacta- 
mos con la torre, para pedir las condicio- 
nes, en absoluto se nos advirtió que esta- 
ban reconstruyendo la pista; hasta que, 
estando ya en el circuito, la torre nos 
notificó, que debido a las obras que se 
estaban llevando a cabo en la cabece- 


ra, la pista se reducía en 1.000 pies. Nos 
quedaban 3.000, suficientes para el ate- 
rrizaje; así que, con personal y maquinas 
trabajando en la cabecera, hice una apro- 
ximación más pronunciada. n 
Aterrice a las 17,30 GMT (12,30 horas 
locales) y dejé que la cola del “Mosqui- 
to” bajase, antes de tocar los frenos; 
cuando los apliqué, cerca ya del final de 


la pista, asombrado comprobé que ca- 
recía absolutamente de ellos. 

Estaba demasiado cerca del final para 
un motor y al aire; además, como había 
aviones aparcados en los laterales, la 
única opción era hacer un caballito; pe- 
ro, ¡como iba a hacerlo sin frenos!. Por 
tanto, me vi forzado a sacarlo entre dos 
aviones. Desgraciadamente al hundirse 
la rueda izquierda en el terreno, metién- 
dose en una especie de zanja, la pata 
del tren se arrancó de cuajo. La punta 
del plano tocó el suelo y al hacer un 
trompo, se rompió el larguero principal 
del ala izquierda. 

El Departamento de Transporte 
Canadiense, decidió que el inci- 
dente no merecía una investiga- 


ción formal, y salvo la verificación de al- 
gunos detalles, cerró el caso. 
Varios mecánicos llegados desde Min- 


neopolis, examinaron el avión, desacon- ~ 


sejando, por costosa, su reparación. 


La célula -continúa Cronje- estaba 
asegurada en 10.000 $, la misma canti- 
dad que habíamos pagado por él, y 
después de consultar con nuestra cen- 
tral en Minneapolis, decidimos retirar to- 
do el equipo electrónico que no había 
resultado dañado, así como cualquier 
elemento de cierto valor. Minnesota Air- 
motive fue pagada por la compañía 
aseguradora y según creo, los motores, 
una de las hélices, las superficies de 
control y la pata sana, fueron vendidas 
a alguna empresa en Canadá. 

Respecto a los restos del “Mosquito”, 
parece ser, que cuando las obras llega- 
ron al punto donde se accidentó, cubier- 
to con piedras y arena, quedó enterrado 
bajo la construcción de la pista. 


En Derby Aviation, el famoso avión espera la 
instalación de los tanques supletorios que le per- 
mitirían el salto del Atlántico Norte. 





Allí, en una auténtica y apropiada 
tumba, muy lejos del país que le dio su 
matricula y bandera, reposaría para 
siempre, uno de los aviones mas carac- 
terísticos de la 2? Guerra Mundial. 


Nota: El autor desea expresar su mas vivo agradecimiento a Mr. Norman Malayney, 


por su generosa ayuda, para la realización de este trabajo 
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Carlos MARTÍNEZ-VARA DE REY, 
mucho más que un gesto” 


= 








OR GENES FAMILIARES, EL GRAN ESPEJ O 


rosa siendo el séptimo de doce hermanos. Su padre, Miguel Martínez y Cór- 

doba-Benavente, era natural de Montilla (Córdoba) y ejercía de magistrado, 
una profesión que le obligó a trasladar su domicilio en muchas ocasiones. Su ma- 
dre, María Soledad Vara de Rey Pallarés, era madrileña e hija de uno de los héro- 
es de Cuba, el laureado general de Infantería Joaquín Vara de Rey Rubio. 

El general Vara de Rey fue aquel que aguantó en primera línea al frente de sus 
hombres defendiendo el Fuerte de El Viso que daba protección al pueblo El Ca- 
ney. Este enclave, con la fortificaciones de la Loma de San Juan, al mando del 
general Liniers, estaba en una vía imprescindible para el acceso a Santiago de 
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N ació el 23 de abril de 1901 en el seno de una familia de clase media y nume- 


(1) El día 1 de abril de 1949 el entonces coronel 
Luis de Azcárraga y Pérez-Caballero publicó en 
ABC un artículo, que tituló Hombres junto al azul, 
en el que analizaba la evolución del Arma de 
Aviación puesta en relación con los rasgos indivi- 
duales de cuatro laureados a los que calificó del 
siguiente modo: Calderón ó la serenidad en el sa- 
crificio, Haya 6 el tesón, García Morato 6 la inteli- 
gencia y “Vara de Rey ó el gesto”. 

Veinticuatro años después, el gran piloto republi- 
cano Andrés García Lacalle, en su libro Mitos y 
verdades, al relatar el episodio de Tablada que se 
saldó con la inutilización del Douglas DC-2 por 
parte de Vara de Rey calificaría su actuación co- 
mo “el generoso gesto de Vara”. 








Medalla Militar Individual. 


(2) La cifra de quinientos veintisiete hombres es la 
más alta que se maneja en los diferentes informes 
y partes oficiales en relación con este episodio. 

(3) El coronel Herbert H. Sergent en el volumen II 
de su obra La Campaña de Santiago de Cuba rela- 
ta que, el día anterior, el general Shafter había pre- 
guntado al general Lawton en cuanto tiempo esti- 
maba tomar la posiciones de El Viso y el Caney. 
Lawton, basándose en un riguroso informe del ge- 
neral Chaffee, que había reconocido concienzuda- 
mente el terreno y detallado con precisión las fuer- 
zas de las que disponía el general Vara de Rey, 
contestó sin dudarlo “dos horas mi general”. Una 
respuesta que no carecía de fundamento porque, 
¿qué más de dos horas podían necesitar siete mil 
hombres para rendir a quinientos infantes? 











Laureada costeada por suscripción popular que le 
fue impuesta en Tetuán el 18 de julio de 1939 por 
el Gran Visir en nombre del pueblo marroquí. 








Cuba, una ruta que pretendían seguir las fuerzas norteamericanas mandadas por 
el general Shafter. 

Después de una intensa preparación artillera, a las 0600 horas del dia 1 de julio 
de 1898, las posiciones de El Viso y el Caney fueron atacadas por las cuatro briga- 
das de los generales Chaffee, Bates, Lawton y Miles que disponían de algo más de 
siete mil hombres, una batería de cañones de sitio y de campaña, obuses, morte- 
ros y un batallón de globos cautivos (sic). Las fuerzas que mandaba el general Va- 
ra de Rey ascendían a quinientos veintisiete hombres (2) contándole a él, no tenían 
ametralladoras ni artillería y su armamento consistía en fusiles Remington y los 
Mauser (modelo español de 7 mm. y el argentino-turco de 7,65 mm.) con sus bayo- 
netas, varias pistolas y alguna granada. 

Tan desigual combate, en el que los norteamericanos no esperaban encontrar 
una gran resistencia creyendo que sería un paseo militar (3), se convirtió en un in- 
fierno para ambos contendientes terminando, después de diez encarnizadas horas 
de lucha, con más de ochocientas bajas en las filas norteamericanas y el aniquila- 
miento de los españoles (cuatrocientas noventa bajas entre muertos y heridos). El 
general Vara de Rey, que se mantuvo en todo momento en vanguardia -como exhi- 
biéndose- ante los asombrados ojos de los norteamericanos, moviéndose constan- 
temente a lo largo de las expuestas trincheras arengando y animando a sus hom- 
bres para que permanecieran firmes y dejándose ver sable en alto, es decir man- 
dando, en las posiciones de mayor riesgo hasta que, a la 1600 horas, cayó herido 
por una lluvia de balas que le segaron prácticamente las piernas muriendo cuando, 
al ser evacuado en camilla, recibió un tiro que le atravesó la cabeza, cayendo tam- 
bién allí su hermano Antonio y su sobrino Alfredo. 


Genealogía familia Vara de Rey desde 1800 


(Militares y Aviación Civil) 





Joaquín Vara de Rey Calderón de la Barca 
(Brigadier) 
Matilde Rubio y Cuevillas 


EEES CEE 


Joaquín Vara de Rey Rubio * Antonio* Alfredo Vara de Rey Rubio 
(Gral. Infantería. Laureado) (Col. Infantería) 
Jacoba Pallarés 
Mê Soledad Vara de Rey Pallarés Adolfo Alfredo" 
Miguel Martinez Córdoba- Benavente (Col. Infantería) 
Isabel Isarduy 
Cambio de apellidos en 1925 
Martínez- Vara de Rey 
Antonio Adolfo Pilar 


Javier Guiber 
(Aviación) 


(Col. Aviación) (Gral. Infantería) 





Javier (Aviaco) Joaquín (Iberia) Alfredo 
(Spanair) 
Miguel Joaquín Carlos Fernando 
(Tte. Col. Infantería M.M.) (Col. Aviación) (Gral. Aviación. Laureado) (Gral. Aviación) 
Concepción Teus Dolores Teus (Madrid 23-4-1901/16-12-1959) M? Roman 
Miguel Valentín Carlos 
(Gral. Aviación) (Capt. Aviación (Gral. Caballería) 
e Iberia) Josefina Novales 
Carlos Gerardo 
* Caídos en El Caney el 1-7-1898. (Cte. Aire) (Cte. Caballería) 
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El heroísmo de estos soldados fue reconocido por los norteamericanos cuando el 
día 4 de julio se procedió a la ceremonia oficial del funeral por los caídos con una 
especial solemnidad e impresionante despliegue, recayendo en el jefe español, el 
general Vara de Rey, los máximos honores militares correspondientes a su catego- 
ría en el cuadro de honores del ejército norteamericano. Es muy probable que es- 
tos hechos estuvieran siempre presentes y de alguna forma influyeran y sirvieran 
de ejemplo al joven Carlos tanto a la hora de elegir profesión como a lo largo de su 
trayectoria militar, siendo tanta la admiración que sentían por el abuelo Joaquín 
que llevó a la familia a variar el orden de su apellidos para incorporar, como prime- 
ro, el Vara de Rey (4). 

Se puede decir que Carlos disfrutó de una infancia feliz. Su padre, que al igual 
que los militares, estaba sujeto a la posibilidad de frecuentes cambios de destino, 
no sólo nunca se quejó de lo que para otros colegas era una fuente de problemas 
sino que estaba encantado con ello, por lo que sus doce hijos nacieron en la prácti- 
ca totalidad del territorio peninsular y los tres mayores en Cuba. Carlos nació en 
Madrid y vivió en ciudades como Alcalá de Henares, Cáceres, Cervera, Hellín y To- 
ledo, estando siempre muy unido a su hermano Joaquín y formando una pareja 
que pronto fue conocida dentro de la familia como el negro y blanco atendiendo a 
la color de su tez. Carlos era el más moreno, de complexión débil aunque no pade- 
ciera enfermedad alguna excepto los episodios asociados a las enfermedades típi- 
cas de la niñez, fue un niño normal que creció en el seno de una familia normal sin 
que le faltara nunca el cariño y el cuidado de sus padres y sus hermanos hasta 
que, con 17 años, siguiendo los pasos de sus hermanos mayores ingresó en Infan- 
tería sin pensar, en ese momento, en la Aviación. 


UN J OVEN INFANTE EN LA GUERRA DE FRICA 


| recuerdo y la gesta de su laureado abuelo Joaquín, siempre presente en la fa- 
milia, fue decisivo a la hora de elegir profesión lo que se tradujo en que varios 
hermanos (5) eligieran la carrera de las armas. Carlos, que desde muy niño había 
mostrado interés por ser militar, se preparó para ingresar en la Academia de Infan- 
tería en Toledo, lo que se materializó el 12 de octubre de 1918 (6) fecha en que ini- 
ció sus estudios militares. En agosto del año 1920, con el empleo de alférez, fue 
destinado al Regimiento de Infantería n° 75 de Segovia para, en el mes de octubre, 
viajar a Melilla e incorporarse en su nuevo destino en el Zoco de Hach de Benisi- 
car. Recibió su bautismo de fuego interviniendo en las operaciones que desembo- 
caron en la ocupación de las posiciones de Isnisart y Sidi-Ameran y, seguidamente, 
en el relevo de la posición Corona, donde quedó destacado realizando otros servi- 
cios ordinarios hasta el día 14 de diciembre en que ingresó, enfermo, en el Hospital 
Militar de Melilla, donde permaneció internado todo el año 1921, iniciando así un 
largo calvario por los hospitales debido a sus múltiples heridas como resultado de 
acciones de guerra o accidentes de aviación y enfermedades comunes. 
Fue precisamente durante aquel aciago año 1921, de forzosa inactividad para él 
en Melilla, cuando pensó en serio en la Aviación después de haber visto evolucio- 
nar a algunos aviones españoles y, seducido por las nuevas máquinas y el distinto 
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Cuatro de los doce hermanos vestidos de toreros en una fiesta infantil. De izquierda a derecha: Car- 
los, Joaquín, Luis, Federico y un amigo. 
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General Joaquín Vara de Rey Pallarés, muerto 
heroicamente en Cuba, defendiendo la posición 
El Caney. Su actuación fue honrada con los ma- 
yores honores por las fuerzas norteamericanas y 
premiada con la Laureada de San Fernando por 
el gobierno español. 


(4) El cambio de apellidos fue solicitado por el 
hermano mayor, el entonces capitán Miguel Martí- 
nez Vara de Rey, siendo autorizado el 25 de abril 
de 1925 por R.O. comunicada para usar unidos 
como uno sólo, y en primero, sus dos apellidos en 
la forma Martínez-Vara de Rey y, en segundo, 
Córdoba-Benavente. 

(5) Por orden cronológico inverso los hermanos 
que ingresaron en el Ejército fueron: Fernando (el 
menor) ingresó en la Academia General de Zara- 
goza y pasó a Aviación durante la Guerra Civil, 
Carlos (el 7%) que ingresó en Infantería y pasó a 
Aviación, Joaquín (el 6%) que ingresó en Infantería 
y pasó a Aviación y Miguel (el mayor) que perma- 
neció en Infantería. Dos hijos de Miguel ingresaron 
directamente en Aviación, Miguel que se retiró de 
general y Valentín que, siendo capitán, se pasó a 
Iberia; de Carlos (otro de los hijos de Miguel) que 
se retiró de general de Caballería, nacieron Carlos 
Martínez-Vara de Rey, que es piloto y en la actua- 
lidad está destinado, con el empleo de comandan- 
te, en el Ala de Caza n° 12 en la Base de Torrejón 
y Gerardo Martinez-Vara de Rey, comandante de 
caballería en activo destinado en Tenerife 

(6) En aquella época el coronel Director era Anto- 
nio Losada y entre los profesores se encontraban: 
el comandante Társilo Ugarte, los capitanes Al- 
fonso Fanjul y Vicente Guarner. Sus compañeros 
cadetes eran, entre otros, Pedro Tauler Pastor, 
Juan Castañón de Mena, Gerardo Fernández Pé- 
rez, Luis Llorente Solá y Carlos Westendorf de la 
Cruz, muchos de ellos bien conocidos en el mun- 
do de la Aviación. 


Orla académica en el álbum de la Promoción 
1918 de la Academia de Infantería en Toledo. 
Carlos Martínez Vara de Rey aparece fotografia- 
do el primero en la fila central de alumnos. (Foto 
cortesía familia Tauler). 








El joven alumno de la Academia de Infantería de 
Toledo en la obligada fotografía correspondiente 
al álbum de la Promoción 1918. (Foto cortesía 
familia Tauler). 
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Portada del álbum de la Promoción 1918 de la 
Academia de Infantería en Toledo. (Foto cortesia 
familia Tauler). 











modo de hacer la guerra, cursó una instancia para acceder al nuevo Servicio. Res- 
tablecido, al inicio del nuevo año 1922, se encontró ante una situación militar en la 
que las tropas españolas, después de los descomunales desastres encadenados 
de Igueriben, Annual y el derrumbamiento de la Comandancia de Melilla, habían fi- 
nalizado lo que se conoció como la 1? fase de la reconquista (6 campaña de des- 
quite) sobre la base esencial de la ocupación de Monte Arruit, lo que se consiguió 
el 24 de octubre de 1921. 

Con el alta médica en el bolsillo y en marcha ya la 2? fase de la reconquista, el 4 
de enero de 1922 se incorporó a su Batallón para volver al servicio activo iniciando 
la marcha pasando por Monte Arruit hasta Batel donde se unió a la columna del ge- 
neral Federico Berenguer Fusté, bajo cuyo mando tomó parte en las operaciones 
que desembocarían en la ocupación de Dar Busada, Ras el Buada, Huestia, Ham- 
man y Dar Drius en al alto Kert posición en la que, una vez reconquistada, acampó 
la columna. Desde Dar Drius la columna desarrolló una actividad extraordinaria 
(aunque en la literatura castrense se reflejara estos hechos, en las hojas de servi- 
cios, como ordinarios de campaña) en la que destacan las operaciones de ocupa- 
ción de Zauia, Llano de Sepsa, relevo de las tropas de la Legión en la posición de 
Telitinán y la toma de las posiciones de Isen Lacerb, Tamat Uchen y Azmín. Nueve 
meses de intensa actividad y de duros combates hasta que, cumpliendo órdenes 
de la Comandancia General, en el mes de septiembre su Batallón fue trasladado a 
Dar el Quebdana donde permaneció por espacio de un mes hasta el 3 de octubre 
que emprendió la marcha de regreso a Melilla acampando en la explanada del 
Fuerte de los Camellos, hasta el día 15 de octubre que embarcó con rumbo a la 
Península y su nuevo destino en la plaza de Cáceres. 
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Pasó casi todo el año 1923 de guarnición en Cáceres donde recibió la noticia de 
que le había sido concedida la Cruz del Mérito Militar con distintivo rojo en atención 
a los distinguidos servicios por méritos contraídos en las operaciones de campaña 
y poco después, en el mes de julio, fue promovido al empleo de Teniente, hasta el 
15 de diciembre en que fue destinado al Batallón de Arapiles n° 5 en Tetuán que 
era el centro de las operaciones de aquella zona. 

Encontrándose en Xauen con su sección, el 29 de enero de 1924, fue informado 
de su nuevo destino en el Grupo de Fuerzas Regulares Indígenas Alhucemas n° 5, 
3° Compañía, 3° Tabor por lo que, sin demora, se trasladó a Melilla para incorpo- 
rarse, justo a tiempo para intervenir en los rudos combates de Lomas Rocosa y Lo- 
mas de Viernes donde, el 7 de marzo, resultó herido de arma de fuego con orificio 
de entrada en la parte media de la hipófisis de la escápula derecha y salida al nivel 
de la cara anterior de escápula y pulmón de pronóstico grave. Evacuado urgente- 
mente al Hospital Militar de Doker de Melilla, cuando estuvo en condiciones de via- 
jar, el 2 de abril, ingresó en el Hospital San José y Santa Adela de la Cruz Roja en 
Madrid, donde permaneció hasta el 2 de agosto, fecha en que pasó a su domicilio 
para continuar el tratamiento. Por estos hechos fue citado como “muy distinguido 
por su brillante actuación en los combates de marzo de 1924 al lanzarse sobre el 
enemigo en las posiciones de Lomas Rocosa y Viernes”. Catorce meses después, 
en mayo de 1925, fue dado de alta para el servicio quedando disponible en la 7? 
Región en el Batallón de Montaña de Barcelona n° 1 y destinado a continuación al 
Grupo de Fuerza Regulares Indígenas de Alhucemas n° 5. En este destino recibió 
el nombramiento como alumno del curso de piloto de aeroplano, quedando a la es- 
pera de ser convocado. 


SERVICIO DE AVIACI N 


mediados de septiembre de 1925 recibió la orden de presentarse en la Escuela 

Civil de Albacete, donde permaneció realizando el curso elemental de piloto 
con un extraordinario avión, el Avro 504, formando parte de la veintiocho promo- 
ción hasta el 13 de octubre, día en que fue destinado al aeródromo de Cuatro Vien- 
tos como alumno en la Escuela de Observadores de aeroplano. Finalizado este 
curso se incorporó a la Escuela de Tiro y Bombardeo Aéreo en Los Alcázares has- 
ta el 26 de abril de 1926 en que, finalizada su formación aeronáutica, fue destinado 
a Melilla, escuadrilla Potez mandada por el capitán Rafael Jordana, para realizar 
las prácticas reglamentarias. 
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El alférez Carlos Martínez Vara de Rey (tercero 
por la izquierda) recién llegado a Marruecos en 
1920, en un campamento no identificado que 
bien pudiera ser la posición Corona. 

















El alférez Carlos Martínez Vara de Rey convale- 
ciente en el Hospital Militar de Melilla, donde 
permaneció ingresado todo el año 1921. 











Los hermanos Joaquín y Carlos Martínez Vara 
de Rey, ambos tenientes de Infantería, que coin- 
cidieron en Melilla en octubre de 1922. Foto Es- 
paña, Melilla. 























El alumno piloto teniente Carlos Martinez-Vara 
de Rey fotografiado en la terraza de la Torre del 
aeródromo de Cuatro Vientos el mes de octubre 
de 1925 cuando realizaba el curso de Observa- 
dores de Aeroplano. 


(7) Expediente personal P-130902, Archivo Histó- 
rico del Aire. 


Desde el aeródromo de Melilla realizó sus primeros servicios en Aviación, consis- 
tentes en una serie de vuelos de reconocimiento y bombardeo sobre las distintas 
posiciones enemigas, en un mes de mayo de 1926 (del 7 al 31) que resultó de gran 
actividad y que marcaría la pauta para los meses siguientes. A finales de junio fue 
destinado a Larache, 2? Escuadrilla de Sexquiplanos Breguet XIX al mando del capi- 
tán Rafael Araujo, donde tampoco le faltó el trabajo siendo muchos de ellos vuelos 
de apoyo, reconocimiento y aprovisionamiento a la columna Capaz en el frente de 
Xauen. Tanta actividad se vería aliviada con la buena noticia de su ascenso a capi- 
tán por los méritos de guerra contraídos y por la confirmación de su destino en la 
plantilla del Servicio de Aviación Militar, manteniéndose en esta situación hasta que 
en marzo de 1927, agotado y marcado ya por las secuelas de aquel balazo que reci- 
bió en el pulmón tres años antes, ingresó enfermo en el Hospital Militar de Tetuán 
desde donde fue trasladado al Real Sanatorio de Guadarrama en la Sierra de Ma- 
drid. Cautelarmente, en este hospital le informaron que su ya cicatrizada herida en 
el pulmón derecho, que le originaba alguna insuficiencia respiratoria, no tenía nada 
que ver con la tuberculosis advirtiéndole de que, antes de salir, tuviera la precaución 
de no leer nada que proviniera de la biblioteca para evitar el temible contagio. 

Después de diecinueve meses recuperándose fue dado de alta para el servicio 
activo en septiembre de 1928, iniciando así una etapa que resultaría muy complica- 
da para el joven capitán. El Mando, habiendo estimado que tan dilatado periodo de 
inactividad justificaba un entrenamiento previo antes de iniciar los vuelos en el des- 
tino que le pudiera corresponder, decidió que realizara un nuevo curso de piloto en 
la Escuela de Alcalá de Henares. Todo fue bien hasta que el día 27 de noviembre 
sufrió un accidente que el Jefe del Aeródromo, al dar parte al Jefe Superior de Ae- 
ronáutica, describió así “Participo a V.E. que a las 1630 de hoy en vuelo de aeró- 
dromo por falta de maniobras (sic) tomó tierra violentamente Abro (sic) 37 pilotado 
por alumno Capitán Don Carlos Martínez Bara (sic) de Rey sufriendo lesiones en 
diferentes partes del cuerpo siendo su pronóstico menos grave quedando hospitali- 
zado esta plaza” (7), accidente que motivó su ingreso en el Hospital Militar de Alca- 
lá en cuyo benéfico establecimiento se mantuvo hasta el 12 de enero de 1929. 

Finalizado el curso en Alcalá fue registrado en la escala del Servicio de Aviación 
con la categoría de Oficial Aviador pasando a la Escuela de Clasificación de Gua- 
dalajara hasta el mes de mayo en que fue destinado a la Escuadra de Sevilla, Gru- 
po n° 22 de reconocimiento, donde estuvo poco tiempo ya que el mes de noviem- 
bre del mismo año 1929 fue destinado al Grupo de Instrucción de Getafe. En este 
destino, cuando el día 20 de mayo de 1930 realizaba un vuelo de Getafe a Tablada 
para entregar el avión 22-37, un Loring R.III asignado al Grupo 22 de Sevilla, sufrió 
una avería de mandos a la altura de Lora del Río capotando cuando intentaba to- 
mar tierra en emergencia, resultando herido de cierta gravedad y hospitalizado en 
el Militar de Sevilla durante un año. 


LOS PROBLEMAS DE LA INACTIVIDAD 


Obtenida el alta médica volvió al servicio activo el 7 de mayo de 1931, quedando 
disponible forzoso y firmando, el día 12, la promesa de fidelidad a la República en 
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Su primer carnet de Aviación Militar 
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la forma prevenida en el artículo 2° del Decreto de 22 de abril del mismo año. En 
cuanto a su carrera como piloto es evidente que el Jefe de Aviación, comandante 
Angel Pastor Velasco, tuvo algunas dudas, puesto que con fecha 23 de julio de 
1931 cursó la siguiente nota a los Jefes de la Escuela de Pilotaje de Alcalá y de Es- 
cuadra de Getafe “Ruego a V. se sirva informarme; con urgencia, y ampliamente en 
cuanto le sea dable respecto a la actuación y condiciones como piloto del Capitán D. 
Carlos Martínez y Vara de Rey; durante el tiempo que ha estado a sus órdenes” (7). 

Desde Alcalá Ignacio Hidalgo de Cisneros, como Jefe de Escuela, contestó lo si- 
guiente: *...el Capitán Don Carlos Martínez-Vara de Rey, durante su permanencia 
en esta Escuela, actuó como piloto, con habilidad corriente y gran moral, no siendo 
su rendimiento completo por no reunir las condiciones físicas suficientes, ya que di- 
cho piloto se encuentra herido del pecho. Que la vida le sea prolongada muchos 
anos...” y Juan Ortiz Muñoz, como Jefe de Escuadra en Getafe, contestó “...durante 
la permanencia en esta Escuadra del Capitán Don Carlos Martínez Vara de Rey ha 
observado una conducta irreprochable, y como piloto reunía cualidades, a falta de 
entrenamiento por lo cual el viaje efectuado de Getafe a Sevilla a bordo del Breguet 
XIX n° 35 (sic) pilotando dicho avión y llevando como pasajero al Soldado Mecani- 
co José Constantino Palomar, sufrió un accidente del cual resultó lesionado en el 
pecho. Dios guarde a V. S. muchos años...” (7). Después de estas gestiones del 
Jefe de Aviación el capitán Vara de Rey quedó destinado disponible en la 6? Divi- 
sión del Centro de Movilización n° 6 de Murcia. 

El 1932 fue un año prácticamente perdido desde el punto de vista profesional. 
Para viajar a Francia, Alemania, y Suiza pidió nueve meses por asuntos propios y 
atender a su recuperación. Casualmente, estando descansando en un sanatorio de 
los Pirineos tuvo ocasión de conocer al famoso pionero de la Aviación Alberto San- 
tos-Dumont con quién entabló una buena relación. En las inevitables charlas duran- 
te los frecuentes paseos que solían dar juntos, Santos-Dumont sostenía que le 
gustaba vivir en los hospitales porque se estaba mejor atendido que en los hoteles, 
un argumento que aparte de ser más o menos plausible, enmascaraba su verdade- 
ro problema que era el de la depresión producida, entre otras causas, por la escle- 
rosis múltiple que padecía desde el año 1915, una depresión que alcanzó su cenit 
cuando pocos meses después, en aquel año 1932, se suicidó. 

Afortunadamente, en el mes de enero de 1933 causó alta en la plantilla de la 2° 
Escuadra con la orden de incorporarse a la Escuela de Pilotaje de Alcalá de Hena- 
res para efectuar un reentrenamiento como piloto, lo que cumplió con normalidad 
después de haber sido sometido a un minucioso reconocimiento médico para com- 
probar su aptitud física para el vuelo. En este destino transitorio, cuando realizaba 
un vuelo de navegación a Granada sufrió una parada de motor que solucionó bien 
tomando tierra en emergencia sin heridas ni daños. Sin embargo, cuando empeza- 
ba a llevarse bien con los aviones, en el mes de noviembre causó baja por haber 
contraído el tifus, lo que se tradujo en dos meses de inactividad. 


TABLADA 


D ado de alta, a primeros de enero de 1934 se incorporó a la Compañía de Servi- 
cios del Aeródromo de Tablada siendo también nombrado Mayor del Aeródro- 
mo, alternando estos destinos con vuelos de entrenamiento. En septiembre recibió 











Los inseparables hermanos Joaquin y Carlos Martinez-Vara de Rey, fotografiados con uniforme de 
gala de Aviación. Foto sin fechar tomada en su domicilio de Madrid probablemente en 1929. De iz- 
quierda a derecha: Dolores Teus (esposa de Joaquin), Dolores, Joaquín, Teresa y Carlos. 
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Los inseparables hermanos Joaquín y Carlos 
Martinez-Vara de Rey, fotografiados con uniforme 
de gala de Aviación. Foto sin fechar tomada en su 
domicilio de Madrid probablemente en 1929. 














El Oficial Aviador, capitán Carlos Martinez-Va- 
ra de Rey, con el uniforme propio del Servicio de 
Aviación. Sin fecha pero hacia 1929. 











Accidente ocurrido en la proximidades de Lora 
del Río el 20 de mayo de 1930. El capitán Car- 
los Martinez- Vara de Rey pilotaba el Loring R- 
III, 22-37, con destino a Tablada, cuando se vio 
obligado a realizar un aterrizaje de emergencia 
por avería de mandos, quedándose en el talud a 
punto de interceptar la vía del tren. 


(8) El Morris M-45093, que es el mismo que utilizó 
durante el episodio de Tablada, se encuentra en 
perfecto estado y expuesto en el Museo del Aire 
de Cuatro Vientos. Cuando Carlos Martínez-Vara 
de Rey adquirió este coche en Madrid compró otro 
similar para regalárselo a sus hermano Fernando. 
(9) El capitán Carlos Martínez-Vara de Rey, por 
estimar que podía perjudicarles, nunca desveló 
los nombres y empleos de los militares con los 
que entró en contacto las horas previas a los he- 
chos que se relatan y que, obviamente, estando 
en la trama le dejaron solo, al igual que mantuvo 
absoluta reversa respecto de los que le persiguie- 
ron, dispararon y vejaron en los episodios de Ta- 
blada y por lo que estuvo a punto de perder la vi- 
da. Esta actitud, confirmada por su sobrina D? 
María Dolores, ha sido respetada por el autor, 
aunque hoy en día muchos de estos nombres son 
perfectamente conocidos. 








la orden de organizar una escuadrilla de cinco aviones Breguet XIX y marchar a 
Mérida al objeto de rendir honores al Jefe del Estado; cumplida la orden y al despe- 
gar de Mérida para Sevilla, el 13 de septiembre, la parada del motor en despegue 
le obligó a realizar un aterrizaje forzoso, resultando con heridas que le mantuvieron 
cuarenta días en el hospital. Finalizando el año se vio sorprendido por los sucesos 
revolucionarios de octubre y la declaración del estado de guerra en Sevilla desde el 
21 de octubre de 1934 al 23 de enero de 1935, tiempo que fue anotado como doble 
en su hoja de servicios. Levantado el estado de guerra se desplazó a Cuatro Vien- 
tos para seguir un curso de Meteorología de tres meses de duración siendo nom- 
brado, cuando regresó a Sevilla, Jefe de Información y Operaciones de Tablada. 
Para el capitán Vara de Rey, al que ya todos llaman Varita, el crítico año 1936 
empezó bien atendiendo su tareas como Jefe de Operaciones y las derivadas de 
su reciente nombramiento como Jefe de la 3? Escuadrilla de Reconocimiento y 
Bombardeo Breguet XIX. Pasaba por un buen momento, volaba mucho y se encon- 
traba cómodamente alojado en el pabellón de oficiales del Aeródromo disponiendo 
además de su flamante coche Morris M-45093 (8) que había traído de Madrid, sin 
más novedad que la orden que recibió el mes de junio de trasladar a Getafe en 
vuelo, uno a uno, diez de los once Breguet XIX que se encontraban en Tablada. 


EL EPISODIO DOUGLAS; MUCHO M S QUE UN GESTO 


|? noche del 17 al 18 de julio prácticamente no durmió debido a que tenía la mu- 
ñeca izquierda dislocada y le dolía mucho. Por otra parte, como Jefe de Opera- 
ciones, tuvo conocimiento de que un avión Douglas de LAPE había despegado de 
Madrid a las 0305 horas con destino a Tablada y vio también que se habían encen- 
dido los focos del hangar de bombardeo donde se apreciaba gran actividad, co- 
rriéndose la voz de que se trataba de cargar bombas en el Douglas y en otros dos 
aviones Fokker VII, también de la LAPE, que ya estaban aparcados en Tablada, 
uno que debía hacer el vuelo regular programado de Sevilla a Madrid y había reci- 
bido la orden de no salir, y otro que había llegado de Las Palmas. 

No pudiendo conducir su propio coche, alrededor de la 0600 pidió un taxi para 
que le llevara a Sevilla dirigiéndose primero a la Casa de Socorro, donde le exami- 
naron y vendaron la muñeca suministrándole también un calmante. A continuación, 
como no estaba en la trama pero podía apreciar que algo gordo ocurría, decidió in- 
formarse directamente preguntando directamente al Jefe de E. M. de la 2? División 
Orgánica y otros dos compañeros de Aviación (9) que dieron muestras de estar al 
corriente de lo que pasaba y a los que encontró de acuerdo en la necesidad de to- 
mar alguna medida para que los aviones cargados de bombas para bombardear 
las fuerzas sublevadas en Africa no despegaran de Tablada, aunque ninguno se 
comprometió en una acción concreta advirtiendole que sería gran locura intentarlo 
solo. Preocupado pidió al taxista que le llevara a Bollullos de Mitación, pero cuando 
se encontraba frente a la casa de su buen amigo y compañero el Jefe de la Esta- 
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ción de Radio de Tablada, brigada Juan Guil Ruiz, que estaba seguro le acompa- 
ñaría en lo que tenia pensado, cayó en la cuenta de que había contraído matrimo- 
nio hacía poco tiempo y su esposa estaba embarazada por lo que, sin llamar a la 
puerta, regresó a Sevilla. Teniendo ya muy claro que lo que le bullía en la cabeza 
realizar tendría que hacerlo solo, confesó y comulgó en la capillita de San José y 
regresó a Tablada. 

Mientras tanto, en la Base, los tres aviones de la LAPE se encontraban aparca- 
dos frente al hangar de bombardeo. Uno de los Fokker había aparecido con las 
ruedas desinfladas y había sido reparado ya, mientras que en el Douglas, que ve- 
nía al mando del piloto Don Pedro Tonda Bueno (10), se había iniciado la carga 
con bombas de 11 kilos que se estibaban y amarraban en los asientos del avión, 
con la idea de ser lanzadas por la puerta de pasajeros (como así se hizo en otros 
aviones) por medio de una especie de improvisado tobogán (11). 

Cuando llegó a Tablada pasó por el pabellón para coger su pistola y, a continua- 
ción, pedir por teléfono su coche al cabo de automóviles Ruiz Morales quién le re- 
cogió para llevarle al campo de vuelos ordenándole, antes de llegar, que se bajara 
para continuar solo. Al pasar por la puerta de acceso al aeródromo, le pidió el mos- 
quetón y dos peines al soldado Mellado, continuando hasta aparcar su Morris a po- 
cos metros frente al Douglas donde, sin despertar sospechas y con la mayor natu- 
ralidad, bajó del coche, cogió el mosquetón y, poniendo rodilla en tierra y a cuerpo 
descubierto, disparó ininterrumpidamente hasta agotar la munición (diez disparos), 
perforando dos cilindros del motor derecho y las dos ruedas del avión, daños sufi- 
cientes para dejarlo inutilizado. Después de esta acción tiró el mosquetón y salió 
corriendo tratando de esquivar una verdadera lluvia de balas procedente de los tri- 
pulantes del Douglas, que en el momento del ataque se encontraban debajo del 
plano izquierdo del avión, y del personal del aeródromo que había reaccionado y le 
perseguía disparando. 

En su huída terminó acorralado en el comedor donde, aturdido y al ver que no te- 
nía escapatoria, intentó suicidarse con un tiro en el paladar pero su pistola se encas- 
quilló (12). Agotado y herido de bala (arma larga) en la cadera izquierda fue captura- 
do, sufriendo la vejación de ser golpeado e insultado por algunos de sus compañe- 
ros ante la pasividad de todos los que, si bien al día siguiente sin grandes riesgos se 
sumarían gozosos al bando nacionalista en la Guerra Civil que empezaba, en aque- 
lla crítica situación contemplaron impasibles como su querido amigo y compañero 
Varita estuvo a punto de ser linchado. Paradójicamente fue el comandante Rafael 
Martínez Esteve, que por permanecer fiel al gobierno legal de la República perdería 
la carrera, el que decidida e inteligentemente intervino a tiempo ordenando que fue- 
ra encarcelado y, puesto que estaba herido, se le trasladara sin dilación al Hospital 
Militar de Sevilla, una decisión que prácticamente le salvó la vida. A medio día, es- 
posado, en un coche militar y custodiado por un compañero oficial aviador (9) fue 
conducido a Sevilla quedando hospitalizado con guardia a la vista y, aunque parece- 
rá increíble por la rapidez con que se formuló, con una causa abierta para depurar 
responsabilidades por el supuesto delito de rebelión (13), una situación realmente 
preocupante para el capitán Martínez-Vara de Rey en ese preciso momento. 


DE CANDIDATO A SER FUSILADO AL AMANECER A LAUREADO 


ero todo cambió radicalmente cuando, al día siguiente, el general Queipo de 
Llano, con un notable golpe de audacia, tomó el control de la ciudad dando un 
giro de ciento ochenta grados a la situación. Consolidada su posición, una de las 
primeras cosas que hizo Queipo fue pasarse por el Hospital Militar para felicitar al 
capitán Martínez-Vara de Rey y más adelante, a primeros de agosto, le recogió en 
su coche para subir juntos al aeródromo donde, formadas las fuerzas, le propuso 
para la concesión de la Laureada de San Fernando por su actuación al evitar que 
al menos uno de los tres aviones de la LAPE saliera a bombardear la plaza de Te- 
tuán, con el buen resultado añadido de haber capturado un flamante avión Douglas 
DC-2 (14) que fue registrado como el 42-1, un avión nuevo, rápido, seguro y muy 
confortable que dio un buen rendimiento y fue muy utilizado por los altos mandos. 
Después de estos hechos y restablecido de su herida en la cadera, durante el 
mes de agosto realizó algunos servicios con material Breguet XIX en los frentes de 
Córdoba y Mérida y otros con Junkers Ju.52, hasta septiembre en que se incorporó 
al aparato independiente Douglas DC-2, 41-1 bautizado “Vara de Rey”, en calidad 
de 2° piloto y ametrallador (15) realizando, en dicho aparato, vuelos de transporte 
de generales, alternando con misiones de aprovisionamiento al Santuario de la Vir- 
gen de la Cabeza o de guerra de acuerdo con la planificación. El 22 de septiembre 
se hizo cargo de la Escuadrilla de Reconocimiento y Bombardeo equipada con 
Heinkel 46 (las Pavas) con base en Talavera hasta el 21 de octubre en que su Es- 
cuadrilla fue trasladada a León para actuar en el frente asturiano, permaneciendo 
en este sector y realizando servicios de guerra en los frentes de Asturias, Santan- 
der y Burgos donde tuvo oportunidad, una vez más, de poner de manifiesto su ex- 
traordinario valor. 
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Carlos Martinez- Vara de Rey de paisano y con 
boina, en una curiosa fotografía tomada en los 
estudios de Compañy Fot. en la calle de Fuenca- 
rral de Madrid en 1932. 


(10) Pedro Tonda Bueno, que iba al mando del 
Douglas DC-2, tenía el Título de Piloto de Transpor- 
tes n° 2 y una gran experiencia. Como la mayoría 
procedía de la Aviación Militar y había intervenido 
en la guerra de Africa, siendo uno de los primeros 
pilotos que volaron con pasajeros en las compañías 
UAE, CLASSA y LAPE. En numerosas ocasiones 
Tonda (en México y en Madrid) ha contado al autor, 
en relación con el episodio de Sevilla, que cuando la 
tripulación se hallaba bajo el plano izquierdo (la zo- 
na más fresquita) viendo como cargaban las bom- 
bas percibieron un fuerte ruido proveniente de la 
rueda izquierda del avión que se estaba desinflando 
y que tardaron unos segundos en darse cuenta de 
que un oficial, rodilla en tierra y a cuerpo descubier- 
to, estaba disparando sobre el avión. Afirma Tonda 
que tardaron en reaccionar y que desenfundaron las 
pistolas que les habían suministrado aquella madru- 
gada efectuando algunos disparos en dirección al 
oficial (Vara de Rey) con la seguridad plena de no 
haberle alcanzado en absoluto y que, como vieran 
que era perseguido por personal del aeródromo, re- 
gresaron a su avión para comprobar los daños. 

(11) Los mecánicos de LAPE improvisaron una 
especie de tobogán acoplado en la puerta de pa- 
sajeros del avión de tal forma que a una señal 
convenida lanzaban las bombas a mano sin más. 
El mecánico de vuelo Don Francisco Batet, con 
quién el autor ha mantenido una buena amistad 
hasta su fallecimiento, relata que después de la 
Guerra Civil se le ocurrió escribir a la casa Dou- 
glas describiendo estos hechos. De la respuesta 
de Douglas dedujo Batet que no creyeron que se- 
mejante chapuza se pudiera haber llevado a cabo. 
(12) Carlos Martínez-Vara de Rey confió a su 
querida sobrina María Dolores, entre otros asun- 
tos muy reservados, que cuando se vio totalmen- 
te perdido y a punto de ser capturado por una au- 
téntica jauría intentó dispararse un tiro en el pala- 
dar, no pudiendo conseguir su propósito porque 
la pistola se encasquilló. 

(13) Conforme al artículo 536 del Código de Justi- 
cia militar la causa n* 151, que había sido instrui- 
da el mismo día 18 de julio, fue sobreseída con 
carácter definitivo por el Juez comandante Luis 
Pastor Coll, el día 18 de diciembre de 1936. 

(14) El Douglas DC-2 era uno de los más moder- 
nos aviones de pasajeros en el mercado en ese 


Saludando después de una aseada faena a la vaquilla 
que le correspondió, con motivo de un festival benéfi- 
co, en la plaza de toros de Málaga en 1932. 


momento. Matriculado EC-BFF y bautizado “Ma- 
llorca”, era el n° 25 de LAPE y estaba recién ad- 
quirido cuando fue inutilizado y capturado en Ta- 
blada. Bautizado “Vara de Rey” en el bando nacio- 
nalista funcionó con el registro 42-1, siendo 
utilizado durante la guerra para el transporte de al- 
tos mandos, con preferencia al servicio del general 
Franco. Después de la Guerra Civil pasó a la 3? 
Iberia, quedando destruido en el accidente ocurri- 
do en El Prat de Llobregat el 3 de febrero de 1944. 
(15) En los vuelos que realizó en Douglas DC-2 el 
piloto al mando era el capitán Carlos de Haya y el 
radio Juan Guil Ruiz. Guil, que se retiró de coro- 
nel, ha contado que Varita era una persona dota- 
da de un valor infrahumano y esencialmente un 
hombre bueno casi ingenuo y muy despistado, 
hasta tal punto que un día en que realizaban un 
servicio de aprovisionamiento al Santuario de la 
Cabeza se encontraron metidos en una nube de 
pichas de toro (antiaérea), creyendo Vara que 
eran fuegos artificiales de las fiestas del pueblo 
que estaban sobrevolando, que era Andújar. 

(16) Antonio López Sert voló de Observador-Bom- 
bardero fijo con Carlos Martínez-Vara de Rey 
desde que se creó el grupo Heinkel 46, 1-G-11, 
hasta abril de 1937 que ingresó en la Escuela de 
Caza y después en 2-G-3 muriendo el 28 de di- 
ciembre de 1937 en el Frente de Teruel (Calamo- 
cha) cuando se enfrentó a tres Curtiss. Por esta 
acción y por su actuación en Casas de Buylla con 
Vara de Rey le fue concedida la Medalla Militar in- 
dividual a título póstumo. AHA, expediente P-271. 
(17) Para los servicios a realizar en el frente de 
Asturias la Escuadrilla con base en León se des- 
plazó al aeródromo de Navia, un improvisado ae- 
ródromo ubicado a unos noventa kilómetros de 
Oviedo con la gran ventaja de su proximidad al 
frente, de ahí que las fotografías tomadas por la 
mañana pudieran estar en poder del coronel 
Aranda por la tarde. Las tripulaciones se alojaban 
en una gran casa solar, la Quinta de Ortiguera, 
que era propiedad de la familia Jardón. 














El capitán Carlos Martinez-Vara de Rey en una 
foto de estudio tomada por Vittaphot, calle del 
Principe en Madrid a finales del año 1935. 























CASAS DE BUYLLA Y FRENTES DEL NORTE 


finales de diciembre de 1936 el coronel Antonio Aranda había solicitado apoyo 

aéreo para una de las operaciones en curso conducentes a ensanchar el cerco 
de Oviedo tratando de anular unas baterías que, emplazadas en la zona conocida 
como Casas de Buylla próxima al depósito de agua, bombardeaban ininterrumpida- 
mente la ciudad. El apoyo, que corrió a cargo de la Escuadrilla Heinkel 46 al mando 
del capitán Martínez-Vara de Rey, se materializó en dos fases; el día 21 el aparato 
de Varita, con su observador-ametrallador el teniente Antonio López Sert (16), des- 
pegó a primera hora de la mañana del aeródromo de Navia (17) para atacar la po- 
sición de Casas de Buylla y, muy importante, tratar de fotografiar las baterías, lo 
que pudo realizar a pesar del camuflaje. Por esta acción Aranda felicitó a Vara de 
Rey con la satisfacción de tener las fotografías en su poder a las pocas horas de 
ese mismo día. 

La segunda parte consistía en atacar las citadas baterías y proteger el avance de 
las tropas siguiendo estrictamente las instrucciones del coronel Aranda que básica- 
mente se concretaban en dos, la máxima puntualidad a la hora fijada para comen- 
zar el servicio y la mayor permanencia posible en el aire; como siempre Varita 
aceptó el reto y no falló. De acuerdo con el horario fijado por Aranda en el plan de 
ataque los tres Heinkel 46 despegaron para acudir a la cita exactamente con la 
puntualidad exigida, iniciando el ataque sobre el objetivo bombardeando y ametra- 
llando a muy escasa altura de las organizaciones enemigas en medio de un fuego 
intenso y constante. Agotadas las municiones dos aviones regresaron a base, pero 
Vara continuó atacando las posiciones porque creía que, a pesar de no tener ya 
capacidad de fuego, la mera presencia del avión volando a ras de las posiciones 


147 











ejercía algún efecto intimidatorio y, cuando la aguja del aforador de combustible 
marcó el mínimo para el vuelo de regreso, interrumpió los ataques y regresó a Na- 


via con el avión cosido a balazos. 


El temerario arrojo, el valor sereno demostrado, la precisión y la eficacia de sus ata- 
ques así como el entusiasmo y la responsabilidad en el compromiso y espíritu de cola- 
boración con las fuerzas terrestres, le hicieron acreedor de la Medalla Militar. Más ade- 
lante siempre que se encontraba con el general Aranda éste le decía en tono jocoso 
señalándose en la cara “Varita, esta cicatriz se la debo a usted porque aquellas pasa- 
das eran tan bajas y espectaculares en aquel infierno que salíamos para verle aban- 
donando toda precaución, y así recibí el tiro”. Por su parte Vara de Rey, siempre parco 
en palabras, recordaba que lo que peor llevó en aquellos episodios de Casas de Buy- 





El Douglas DC-2 de LAPE que fue inutilizado (y 
capturado) por Carlos Martinez-Vara de Rey el 18 
de julio de 1936. La foto fue tomada, en fecha muy 
próxima a la citada porque todavía conserva las dos 
primeras letras (EC) del registro civil. El avión, que 
fue utilizado a pleno rendimiento por la aviación na- 
cionalista, aparece en un campo no identificado. 
Después de la Guerra Civil pasó a Iberia como EC- 
AAC quedando destruido en el accidente que sufrió 
el 3-2-1944 en el pueblo del Prat de Llobregat. 
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El comandante estampillado Carlos Martinez-Vara 
de Rey en el Hospital Seminario de Vitoria días an- 
tes de ser dado de alta a finales de mayo de 1937. 








Tres grandes ases. Jesús Rubio Paz, Joaquín 
García Morato y Carlos Martinez- Vara de Rey. 
Foto sin informar posiblemente tomada en el ve- 
rano de 1938 en un aeródromo no identificado. 
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De izquierda a derecha: un capitán (estampillado) no identificado, el capitán Carlos Martinez-Vara 
de Rey y el alférez Antonio López Sert el mes de diciembre de 1936 en un campo no identificado, pero 
que pudiera ser Navia. 
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Carta de Kindelán a Vara de Rey en relación con la imposición de su Laureada 


lla fue el frío, la incomodidad y el terrible dolor que le producía un fuerte ataque de reu- 
ma, hasta tal punto que le tuvieron que ayudar para entrar y salir del avión. 


DEL GRUPO MIXTO AL TUPOLEV SB-2 KATIUSKA 


omparado con el anterior el año 1937 fue relativamente tranquilo. Recién habi- 

litado (estampillado) de comandante, en el mes de febrero, recibió la orden de 
trasladarse a Navia desde donde intervino intensamente en los combates que se 
produjeron en torno a Oviedo, viéndose sus efectivos incrementados con una pa- 
trulla de caza, formando así un Grupo Mixto bajo su mando. En abril salió con su 
Grupo para Zaragoza desde donde intervino en las operaciones de Huesca, Santa 
Quiteria y Teruel recibiendo, por aquellos servicios, una felicitación personal del ge- 
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El general Queipo de Llano en el preciso momento de la imposicion de la Laureada al comandante Carlos Martinez- Vara de Rey el dia 31 de mayo de 1939, 
en la Plaza de Espana de Sevilla. Se aprecia la presencia de Cuesta Monereo y del comandante (teniente coronel habilitado) el también Laureado Juan An- 


tonio Ansaldo. Foto Archivo Fotográfico Serrano, Hemeroteca Municipal de Sevilla. 
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En Tetuán el 18 de julio de 1939 el Gran Visir 
Sidi Hamed Ganmia imponiendo al comandante 
Carlos Martinez-Vara de Rey la Laureada coste- 
ada por el pueblo marroquí. 








L 


El comandante Carlos Martinez-Vara de Rey luciendo ya la Laureada, el 18 de julio de 1939, rodeado de españoles residentes en Tetuán. 











neral Franco y, a primeros de mayo, se le ordenó incorporarse con su Grupo (sin la 
caza) al aeródromo de Lecua (Vitoria) para cooperar en las operaciones de los 
frentes en dirección a Bilbao recibiendo, el día 22 de mayo, un impacto en el motor 
que le obligó a tomar tierra en emergencia, con el resultado de heridas que le obli- 
garon a ingresar en el Hospital del Seminario de Vitoria hasta el 2 de junio en que 
inició un permiso de dos meses para completar su recuperación. Finalizando el año 
se le nombró Jefe del avión de “reconocimiento lejano independiente y de bombar- 
deo Martin-Bomber 22-X” (sic) (18). 

El 1938 fue un año de contrastes con acontecimientos de muy distinto signo. En 
lo profesional se mantuvo al mando del Martin-Bomber (18) prestando servicios de 
guerra en los frentes de Aragón, Madrid, Toledo, Granada, Mérida, Córdoba y Sevi- 
lla y fueron buenas noticias el que le concedieran la Medalla Militar Colectiva, la 
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Gran Cruz Laureada de San Fernando y el ascenso a comandante efectivo. Sin 
embargo, en lo familiar, tuvo la desgracia de perder a su hermano Miguel, que con 
el empleo de Teniente Coronel de Infantería y encontrándose al mando de la 1? Bri- 
gada de la 1° División de Navarra cayó mortalmente herido cuando, en primera lí- 
nea, animaba con su serenidad y ejemplo a sus soldados, aguantando un ataque 
en las posiciones del Vértice Torcas, entre Ahín y Alcudia de Veo (Castellón); por 
estos hechos que, salvando las distancias, recordaban bastante la actitud de su 
abuelo en El Caney, fue recompensado con la Medalla Militar Individual. 


IMPOSICION DE LA LAUREADA. QUEIPO, KINDELAN Y EL GRAN VISIR 


F inalizada la Guerra Civil, el 30 de mayo de 1939, fue convocado a la ceremonia 
oficial de imposicion de la Cruz Laureada de la Real y Militar Orden de San Fer- 
nando, acto que tuvo lugar ante las tropas formadas teniendo como escenario la 
Plaza de Espana de Sevilla. En un acto solemne de entrega de condecoraciones el 
general Queipo de Llano le impuso la preciada recompensa, actuando de testigo el 
también laureado teniente coronel Juan Antonio Ansaldo Bejarano. Aunque en su 
momento no se comentó, ni por supuesto se publicó nada en unos medios de infor- 
mación totalmente controlados, hoy sabemos que fue muy anormal que el todavía 
Jefe de la Aviación, el general Alfredo Kindelán, que ya había tenido algunos roces 
con general Franco, no estuviera presente en el importante acto, un hecho que da- 
ba la medida de sus relaciones con Franco y con el propio Queipo. 

La carta que Kindelán envió a Vara de Rey era muy elocuente y su reproducción 
libera de cualquier comentario, textualmente decía así: “ Membrete del General Jefe 
del Aire. Puesto de Mando 28 de mayo de 1939. Año de la Victoria. Sr. D. Carlos 
Martinez Vara del Rey. Comandante de Aviación. Mi querido amigo: No sabe el gus- 
to que hubiera tenido en imponerle yo como a Morato la Laureada que tan mereci- 
damente ganó. Queipo de Llano he (sic) decidido sin consultarme reservarse dicho 
honor que yo no quiero disputarle para no empequeñecer la Ceremonia pero que 
me impide asistir pues yo no puedo ir como un simple invitado a una ceremonia tan 
de Aviación como es ésta. Considéreme Vd. presente con toda mi alma en el acto y 
reciba con todo mi afecto un cordial abrazo de, (hay una rúbrica) A Kindelán”. 

Pero un personaje tan extraordinario como Vara de Rey no podía sustraerse a un 
acontecimiento no menos extraordinario como es el hecho de que le impusieran 
una segunda Laureada ó, para ser más exactos, un segundo acto de imposición de 
la Laureada. Efectivamente, acompañado por sus hermanos Joaquín y Fernando, 
esposas e hijos, el 18 de julio de 1939, Vara de Rey fue convocado a una gran ce- 
remonia de imposición de una Laureada, una joya excepcional que había sido cos- 
teada por suscripción popular y que le sería impuesta por el Gran Visir en nombre 
del pueblo de marroquí. 

La invitación provino del Gran Visir Sidi Hamed Ganmia, (19), un importante jefe 
que colaboró con las fuerzas que se alzaron en Marruecos actuando con gran efi- 
cacia cuando la tarde del 18 de julio un avión bombardeó el barrio moro de la ciu- 
dad, alcanzando dos mezquitas y causando quince muertos ante el estupor, el pá- 

















Con motivo de la imposición de la Laureada cos- 
teada por el pueblo marroquí, de izquierda a de- 
recha en primera fila: El Gran Visir, coronel 
Beigbeder, comandante Carlos Martinez-Vara 
de Rey y otro moro notable. 


(19) La concesión de esta Laureada fue muy criti- 
cada en amplios círculos militares por no reunir 
prácticamente ninguno de los requisitos básicos y 
hechos en los que se debe fundamentar la conce- 
sión. Fue en definitiva una concesión motivada 
por razones ajenas a las estrictamente militares y 
con una evidente carga política, como claramente 
se deduce de la descripción de hechos que se for- 
mula en la obra Galería Militar Contemporánea, 
Tomo I, Servicio Histórico Militar, Madrid, 1984. 








[Bie 





En primer plano el matrimonio Dolores Teus y Joaquin Martinez-Vara de Rey posando ante una avioneta Gil-Pazo en la que se esta preparando para reali- 


zar un vuelo Carlos Martinez-Vara de Rey. Cuatro Vientos (Madrid) sin fecha. 
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(20) En el proceso de concesión de la Medalla Mili- 
tar el Mando fue cicatero. El general Antonio Aran- 
da, que a los pocos días de producirse los hechos 
solicitó la apertura del expediente, estuvo pendien- 
te de la tramitación hasta que, viendo que estaba 
parada, el 15 de marzo de 1940 envió un escrito al 
Ministro Yagúe por el que, con gran energía y di- 
plomacia al mismo tiempo, prácticamente exigía 
que el expediente fuera resuelto en un sentido u 
otro. Lo que consiguió con resultado favorable a su 
propuesta. Expediente P-130902 en el AHA. 

(21) Los destalles de los tres últimos incidentes 
ocurridos en los años 1950, 51 y 53 se encuen- 
tran en los expedientes de Causas 1074/69, 
1076/18 y 1080/66 respectivamente en el Archivo 
Histórico del Aire. 








El comandante Carlos Martinez-Vara de Rey con uni- 
forme de verano en 1940. Foto de Serrano (Sevilla). 





nico y la indignación de la muchedumbre que intentó invadir la Plaza de Tetuán pa- 
ra asaltar la Alta Comisaría. El Gran Visir, a pesar de su avanzada edad (76 años) 
y residir en Tánger, se desplazó rápidamente a Tetuán para contener la explosión 
popular, aquietando los ánimos y consiguiendo que todos regresaran pacíficamente 
a sus Casas. Alguien pensó que el Gran Visir, también laureado, era la persona in- 
dicada para imponer a Vara de Rey aquella otra Laureada, en una fiesta a la que 
asistieron el general Asensio, el coronel Beigbeder y la práctica totalidad de las au- 
toridades civiles y militares de Tetuán. 


POSGUERRA Y ULTIMO VUELO 


E n la década de los años 40, poco después de crearse el Ministerio del Aire, 
coincidiendo con su ascenso a teniente coronel fue nombrado ayudante de 
campo del Ministro Juan Yagúe, permaneciendo en este destino con el también Mi- 
nistro Juan Vigón hasta 1945, con la buena noticia en el año 1943 de la concesión 
de la Medalla Militar Individual por su actuación en los combates de Casas de Buy- 
lla el 22 de diciembre de 1936 (20). En 1946 estuvo destinado en la Escuela Supe- 
rior del Aire hasta 1950, ascendiendo a coronel en 1947. Realizó el curso de vuelo 
sin motor en Huesca y el de vuelos sin visibilidad en Salamanca pero no pudo libra- 
se de los accidentes que le perseguían implacablemente; con material Ju.52 un fa- 
llo de motor en vuelo sobre Montefrío (Granada) que solucionó sin consecuencias y 
otro fallo de motor en despegue con un Arado en el campo de Santi Espiritus (Ciu- 
dad Rodrigo) que le ocasionó conmoción cerebral y heridas graves de las que tardó 
cuatro meses en curar. 

En el año 1950 se produjo un hecho que le ilusiono. Fue nombrado Coronel Jefe 
de los aeródromos de Villafría y Gamonal (Burgos) y Director de la MAU que aca- 
baba de crearse, un destino que le satisfizo plenamente al depararle la oportunidad 
de tratar con los jóvenes universitarios y futuros pilotos. En noviembre de aquel 
mismo año 1950 tuvo un accidente al capotar con Bucker en Villafria lo que signifi- 
có dos meses de baja; en 1951 una toma de tierra con Búcker sin combustible, de 
la que salió ileso; un accidente de automóvil que le retuvo dos meses de baja y, el 
que sería su último incidente de aviación, el 21 de diciembre de 1953, con daños 
para el material Búcker y él ileso (21). 

De aquella época le quedó un grato recuerdo y ello a pesar del mucho trabajo y 
el pequeño incidente que tuvo con un jesuita local que pretendió organizar, en el 
recinto militar, unas reuniones para que selectas jovencitas de la sociedad burgale- 
sa conocieran a los alumnos de la Milicia y “se relacionaran sanamente bajo su vi- 
gilancia”. El coronel Vara de Rey se negó rotundamente por varias razones, entre 
otras porque no se veía en el papel de celestino. El cura se rebotó y le buscó las 
vueltas hablando con el Capitán General de Burgos quién, después de escucharle 
pacientemente, con la mayor educación, le mostró el camino de la puerta. 

En 1954 realizó vuelos de prácticas en las líneas aéreas civiles totalizando 222 
horas en la red de vuelos europeos de Iberia, donde es muy probable que coinci- 
diera con su sobrino, Valentín Martínez-Vara de Rey, que había ingresado en Iberia 





El teniente coronel Carlos Martinez-Vara de Rey cuando realizó el curso de vuelo sin motor en un Baby Grunau, el velero que se ve detrás es un Kranich II biplaza. 


Monflorite (Huesca) junio 1941. 
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el año 1953. Al año siguiente solicitó el curso de paracaidista, no siendo admitido 
porque el Ministro, sin dejar de reconocer el alto espíritu profesional y la categoría 
del solicitante, no lo autorizó argumentando que las exigencias de dureza y de con- 
dición física del curso no lo hacían aconsejable. Esta negativa le contrarió notable- 
mente, se movió mucho al más alto nivel pero prevaleció el criterio del Ministro. 

El último reconocimiento médico que le habilitaba para el servicio en vuelo lo su- 
peró, muy justo, en 1954 y, poco después, sorprendió a todos al conseguir un di- 
ploma universitario, según consta en su hoja de servicios * el 22 de enero de 1957 
recibió la certificación oficial de Diplomado en Psicología y Psicotecnia por la Uni- 
versidad de Madrid al haber mostrado suficiencia en los estudios correspondientes 
a los programas docentes y aprobado el examen de reválida”. Ascendió a general 
en 1957 quedando destinado en el Estado Mayor del Aire realizando, 4 de julio de 
1958, su último vuelo, que sería el primero en reactor, en un avión T-33 en la Base 
de Palma de Mallorca. Vivió todo el año 1959 como General Inspector del Ejército 
del Aire hasta su fallecimiento el 16 de diciembre. El duelo fue una verdadera mani- 
festación en la que estuvo presente una nutrida representación de los tres Ejérci- 
tos, firmando en el libro de pésames un elevado número de personas de muy dis- 
tinta clase y condición, hasta ese momento desconocidas para la familia, desde el 
norteamericano general Donovan a Concha Piquer y Antonio Márquez. 


COMENTARIO FINAL 


VE los que han conocido a Carlos Martínez-Vara de Rey (Varita) coinciden en 
afirmar que era un ser humano excepcional. Como militar se atuvo siempre a 
dos preceptos fundamentales en la milicia; la elección de los puestos de mayor 
riesgo y fatiga y no contentarse con realizar únicamente lo preciso de sus deberes 
procurando siempre hacer algo más, siendo en ambos casos generoso hasta lími- | 
tes insospechados. El teniente coronel Carlos Martinez-Vara de Rey 
Ya se ha señalado que fue un niño feliz muy unido siempre a su hermano Joa- recién ascendido el 11 de noviembre de 1941. 
quin que sólo era un año mayor que él y que, siendo evidente que no era de com- ¿o Vittaphot, Madrid. 
plexión fuerte, tampoco padecía enfermedad alguna. En cuanto a juegos y prefe- 
rencias, se sabe que se sintió muy atraído por la fiesta nacional, lo que ponía de 
manifiesto aprovechando cualquier ocasión (carnaval y otras fiestas infantiles) para 
vestirse de torero, una afición que no le abandonó nunca. 
Al igual que sus hermanos, ingresó en Infantería siguiendo en esto una tradición 
muy arraigada en la familia y en la que, probablemente, el extraordinario ejemplo 
de su abuelo jugó un papel determinante. Cuando en el año 1920 fue destinado a 
un puesto de vanguardia en Africa demostró, desde el primer momento, una dispo- 
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El Ministro del Aire, teniente general Eduardo González-Gallarza acompañado por el Director de la MAU, coronel Carlos Martinez-Vara de Rey pasando 
revista a las tropas formadas en Villafría (Burgos) el 20 de septiembre de 1950. 
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J. Campúa 














El coronel Carlos Martínez- Vara de Rey posando 
ante su Morris en Villafría en el año 1933 poco 
antes de que fuera entregado al Museo del Ejér- 
cito. Este automóvil fue cedido al Museo del Aire 
cuando se creó. 











Los hermanos Carlos y Fernando Martinez-Vara de Rey tomada el 10 de diciembre de 1951. 


sición para cumplir las órdenes que llamó la atención de sus compañeros y jefes y 
ello teniendo en cuenta que, en varias ocasiones, se vio obligado a entrar en com- 
bate al arma blanca y en lucha cuerpo a cuerpo, pareciendo imposible que un hom- 
bre tan diminuto y aparentemente frágil pudiera desarrollar tanto valor energía. 

La intensa actividad de los combates, y el encontrarse sometido a un régimen de 
vida durísimo presidido por toda clase de privaciones y las lacras de las trincheras 
como son la sed, los piojos, la falta de higiene y la inadecuada alimentación, minó 
su salud hasta tal punto que después de un año de campaña fue dado de baja por 
agotamiento, pasando todo el año 1921 convaleciente. Peor aún fueron las heri- 
das, siendo la más grave la que sufrió en el año 1924 en la posición Lomas de 
Viernes al recibir un balazo en la parte superior del pulmón derecho; una herida 
que sanó bien, pero que le dejó importantes secuelas con las que tuvo que apren- 
der a convivir. Debido a ésta y otras graves heridas que recibió a lo largo de su vi- 
da hubo momentos en que los médicos le administraron morfina para combatir los 
atroces dolores que padecía. 





cambiando impresiones bajo el plano izquierdo de un Ju.52 en Villafría (Burgos) el día 13 de agosto de 1954. 
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Su acceso a la Aviación fue normal realizando los cursos de Piloto, Observador y 
Ametrallador Bombardero sin que nada raro o extraordinario sucediese, realizando 
su primeros vuelos de guerra y las prácticas reglamentarias en Melilla y Larache 
hasta que, en 1927, volvió a causar baja por agotamiento. Los largos períodos de 
inactividad, con pocas horas de vuelo y en la fase inicial de su carrera como piloto, 
le crearon problemas que se pusieron de manifiesto cuando el Mando, que llegó a 
dudar de su capacidad, ordenó que realizara un nuevo curso de piloto en 1928 y 
otro período extra de entrenamiento en 1933, siendo también sometido a un ex- 
haustivo examen médico. Los informes de los comandantes Ignacio Hidalgo de 
Cisneros y Juan Ortiz Muñoz son esclarecedores a este respecto. 

Pero no se pudo librar de los accidentes que le amargaron la vida como si de una 
maldición se tratara. El primero ocurrió precisamente cuando realizaba un segundo 
curso de piloto en Alcalá y así hasta once, alguno de ellos con resultado de gran- 
des lesiones. Dado que, de acuerdo con el criterio profesional de dos jefes como 
Hidalgo de Cisneros y Ortiz, su habilidad y aptitud para el vuelo eran normales, to- 
do parece indicar que los grandes periodos de inactividad y, en definitiva, la falta de 
un buen entrenamiento sistemático pudo haber sido la causa principal, aunque 
también es probable que, como ya demostró en las trincheras, no viera o no le im- 
portara el peligro y trasladara esa actitud a la Aviación. 

Su actuación en Tablada el 18 de julio de 1936 es un ejemplo claro de desprecio 
al peligro y a su propia seguridad ya que cuando decidió que debía tomar alguna 
medida teniendo la certeza de que no podía esperar ayuda de sus compañeros, in- 
cluso de aquellos que estaban en la trama, supo perfectamente que estaba solo y a 
lo que se exponía, es decir, que su actuación en Tablada fue el resultado de una de- 
cisión que creyó necesaria, tomada con poca información, escaso tiempo y la mayor 
serenidad, siendo plenamente consciente del riesgo que implicaba su ejecución co- 
mo lo prueba el hecho de que confesara y comulgara, que es muy significativo. 

Aunque se conocen varias versiones relacionadas con el episodio del Douglas, algu- 
nas contradictorias entre y sí y al menos una de escasa credibilidad, es evidente que 
el objetivo que se propuso el capitán Martínez-Vara de Rey, con resultado final de inu- 
tilización del avión, lo alcanzó plenamente sin importarle el riesgo porque, como se de- 
mostró, estuvo a punto de costarle la vida. Sobre el fuego a que estuvo sometido (se 
recogieron más de cien casquillos) siempre pensó, y así se lo comentó a su sobrina 
M? Dolores, que entre el personal que le conocía perfectamente muchos no dispararí- 
an a dar, una suposición por parte de Vara no exenta de lógica y que, coincidentemen- 
te, está en la línea de lo que sugiere el comentario de Salas al describir este episodio (22) Ver Jesús Salas Larrazábal, Guerra Aérea, 
cuando dice “que fueron muchos tiradores para tan escasos resultados” (22). Vol 1, p.34, IHCA, Madrid, 1998. 





El teniente general (Capitán General de Burgos) Antonio Alcubilla Pérez, de visita a Villafría (Burgos) siendo atendido por el Director de la MAU coronel 
Carlos Martinez-Vara de Rey y otros militares. Foto sin fechar. 
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El coronel Carlos Martinez-Vara de Rey con 
alumnos y profesores posando ante una Bücker 
131 de la Escuela. 








Su valor sereno para intentar lo imposible quedó también patente en su afortuna- 
da y arriesgada intervención en Casas de Buylla muy elogiada por el coronel Aran- 
da y, en general, en todas las acciones de guerra en las que intervino, a las que 
imprimía un sello especial con desprecio absoluto de su vida. Rindió siempre al lí- 
mite de su capacidad física teniendo que sobreponerse a su quebrantada salud ca- 
da vez más mermada por las secuelas de múltiples heridas de guerra y accidentes, 
manteniéndose en actividad gracias a la extraordinaria voluntad y energía que ate- 
soraba en su menudo cuerpo. 

A lo largo de su vida militar estuvo un mes de baja por asuntos familiares y once 
por asuntos propios para recuperar su salud en el extranjero. Enfermo por agota- 
miento o baja por heridas de guerra o accidentes totalizó cincuenta y cuatro meses 
en hospitales militares y tenía reconocidas siete heridas de guerra. En cuanto a las 
recompensas obtenidas por méritos de guerra le fueron concedidas diez entre las 
cuales figuraban una Medalla Militar Colectiva, una Medalla Militar Individual y la 
Laureada, aparte de otras ocho recompensas obtenidas por méritos en la paz 





El coronel Carlos Martinez-Vara de Rey saludando al general Franco. Se aprecia la presencia de los 
coroneles Juste y Laviña entre otros, así como la amable sonrisa que Franco, habitualmente serio en 
estos actos protocolarios, dedica a Varita. El Pardo 6 de junio de 1955. 


157 


En cuanto a su relación familiar Carlos vivió siempre muy unido a su hermano Jo- 
aquín al que, en lo profesional, siguió los pasos con una extraordinaria similitud y 
un año de diferencia. Joaquín Martinez-Vara de Rey ingresó también en Infantería 
y estuvo en la Guerra de Africa en uno de los peores momentos conocidos para el 
Ejército Español, viviendo en primera línea el calamitoso año 1921 e interviniendo, 
entre otros frentes, en Sidi Dris y Afrau, quedando sus actividades recogidas en la 
Historia de las Campañas de Marruecos, tomo 3, pp. 458-60, donde es citado sola- 
mente como el teniente Vara de Rey (23). Más adelante se hizo piloto y finalizó su 
trayectoria militar como Coronel del Ejército del Aire. 

Con respecto a su hermano Carlos, Joaquín siempre se comportó como un pa- 
dre, un roll que no podría explicarse por el simple hecho de que fuera un año ma- 
yor. Todo parece indicar que Joaquín, conociendo bien a su hermano, viéndole qui- 
zás algo indefenso y sabiendo que no se cuidaba ni se ocupaba de sí mismo, esti- 
mara que pudiera necesitar la ayuda y el afecto que tan generosamente le 
dispensó a lo largo de su vida. Efectivamente Carlos vivió de fijo en la casa de su 
hermano donde siempre tuvo reservada la mejor habitación como un integrante 
más de la familia que formaban Joaquín Martínez-Vara de Rey, Dolores Teus, las 
dos hijas de ambos, M? Dolores, M? Teresa y, naturalmente, el tio Carlos. 

M? Dolores, que fue como una hija para Carlos, recuerda que su tío era de carácter 
afable y sencillo, muy querido por sus subordinados y adorado por su familia y amigos, 
una persona bondadosa, sin malicia y de natural bien pensado que se administraba 
mal en el sentido de no tener nada suyo, hasta el extremo de ayudar a personas nece- 
sitadas en detrimento de su propio bienestar. Como es lógico habló mucho con él y 
fue su confidente y destinataria involuntaria de narraciones (hechos) que sólo reveló a 
ella en estados de ánimo muy concretos; entre otras cosas recuerda perfectamente la 
versión de su tío Carlos sobre asuntos tan dispares como los sucesos de Tablada y su 
decisión de no dar nombres, o su estancia en Navia y el episodio de Casas de Buylla 
en Oviedo, o por qué después de haber tenido relaciones con algunas mujeres no se 
casó para no convertir a su esposa en enfermera, o cómo soportaba los terribles dolo- 
res y secuelas que le produjeron tantas heridas, o cómo después de la Guerra Civil se 
negó a formar parte de tribunales para juzgar a compañeros y un largo etcétera. El general Carlos Martínez-Vara de Rey. Foto 

Se puede decir que un hombre al que la muerte le había pasado rozando en mu- tomada en el estudio de A. Sanz, calle Conde de 
chas ocasiones, en su caso concreto no la vio venir; fue un infarto masivo y fulmi- P*%alver, 3 Madrid en 1958. 
nante y por lo tanto una buena muerte. Aproximadamente a las 09:30 horas del día 
16 de diciembre de 1959 el conductor del coche oficial llamó a la puerta de su do- 23) En las operaciones de Sidi Dris 
micilio extrañado por la tardanza y pensando que algo anormal podía haber ocurri- frau en 1921, Joaquín Martínez 
do puesto que su general era muy puntual. M? Dolores, que le había oído arreglar- Ori e 
se, llamó a su tío y, al no obtener respuesta, forzó la puerta de su habitación en- 
contrándole inclinado sobre el cabecero de la cama, impecablemente vestido de 
uniforme y listo para salir. Su fatigado y noble corazón había dejado de latir. 
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Detalle del entierro del general Carlos Martinez-Vara de Rey el 17 de diciembre de 1959. Presidiendo el duelo de izquierda a derecha: general Vigón, Joa- 
quin y Carlos Martinez-Vara de Rey, el Ministro del Aire Lecea, Rafael Martinez-Vara de Rey (civil) y general Barroso. En segunda fila a la derecha se dis- 
tingue la inconfundible figura del general Antonio Aranda. 
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